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第 1l~ と第 2JFでは.交 iillの経済分析にあたって jよ本的であるトウールについてみ
てゆく. !t~ 1 1:~-: では公的政策をおこなう上で Iはも jy.:斐な判断 J止 ~~flである i史益 ( iì1í 1~者
余剰)のi1lえん・についてJZ務する.交辿機関に改 i々がもたらされたときの効果)重貨
が引き|二けられたときの彫響などを貨幣鎖という共jilのタームで促えるんii.よをJ譲治す
る.第 1o;'， H ，;命では消ti-li・余剰論についての，;/1説の以IHJをとらえ. jil ，，:;~.の i芯 2!J 11線で
使徒をとらえた場合の妥当性について検討する. i1i 2中では，やはり交jilを経済ヤ的
に JS終するJh~介の，基本的要点ーである時間 füfifl'(について 考える.公辿サービスの師絡
あるいは ~j ，J)f1rというとき.それはどの主体，どのレベルでとらえるかて大きく異な
ってくる.公共愉j羊サービスの生産者にとっての1'1川は.それに投せられた品々の可







第 3~ と第tI 1主では.都lIi交通で顕著にみられる混雑を経済学的観点からとらえて.
その政策的インフリケイションについて勾える lji有では. 一般均衡分析から段通課
税，所得分配のIUJ胞について検dする. .1市では伝統的j比封E.f:lH"，~を Ilj JS.策することに
より，とくにj渋滞域での均換Jの状態，蚊.i&利川の IJ能性について新たな比10/(をdみた





tf~ 6 ~~では!J'lídlの公共公.iillのil':;~.とその J止民の~I会的"字削を"stみる.公'F¥". 1( ':;~"を
I IlJ わず，交通・j五;長行にとって社会的厚生の i仏大化は行動 JJ五月としては.(111鮮が~j{しいI1rÎ
があるが， ~J~業省にとってより現実的な代付(I!)1 J動H棋があるとき. Jx民にi則しての
比校をおこなうことは必:ぷが深い.人・キロ以人化の解は，厚生以大の解に近いこと
が示される.






の都市交通についてのケーススタディを泊して大都巾交辿の性質を掠る. !.fi 9 l~では
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の使続についてJ5・える. I節ではまず需要曲線の性質と 貨幣の版界幼JH一定 I とい
う条件について名える. 日節ではヒックスにしたがって.M核術提出線から似品に接
近する.そして田節では.財の価格変化によってもたらされる効川水中の変化に対応
した貨幣制の a般的なよ現として所得等価の慨念を導入する.所得等価は I • U節の
治ぷを包1!fした概念であり. 1財または複数の財を問わず.それらの価絡変化による
使徒を市要曲線によって返すことができるので，特に複数の交通サーヒスの価枯変化









らを¥，¥;=1.2……， lI) ， その価怖を ρ (i-1， 2， ……. η)とする.
ある例人の所得を llJとすればその期間における彼の第 i 財への出~は
Xt=Dt(ρ，.ρ:.…，か.ρn.M) (1) 
(%'=1.2.…"'. )1) 
と表されよう.これは第 jII~ の消費吊が.第 j Jl~価格のみならず，他のすべての価枯
及び所得に依合することをぷす.ところで，われわれがある則仙柿と需要r.tの関係を
ぷす前~III I 線 とよぶものは"ある条件のもとで"描かれたものである . その条件とは
( 1 )吋..r<rl~ ~省の趣向や:ìtt好が一定である. (2)貨幣所仰が一定である. (3) 
他のすべての財の価格が・ー定である，と通常与えられている.そこで需要曲線は (1 ) 
式の p，以外のすべての Pk k 1， 2，… ;-1， jo1. …. n と 11を定数
と考えて
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第 l軍
交辿における使益軒価
このような市 ~[UI線は図 l のような， jill 常は (î下がりの形状をぷす.向 l では. (ilIi 
柿がp のとき s:':I (の財が需要され• P 2のときは ，~ :.(の財が街要されることが小さ







制のj差額として純{史益 消費者余剰が定義されるが 2) それは価柿水'fがp のとき八
日入 OとplB X'Oとの差額A8 p'である
{耐絡がp2の場合の消費者余剰は AC p2だから.価怖がp から ρ にド議したこと
によって消費者余剰はp 8 C p"たけ噌加するが， jil常はこの消費百余剰の増分が(ilIi
棉のド結による使杭であるとされている.別のdいんをすれば， 1n1らかの政策によっ













には他の財一般を代ぷするものとして貨幣 Yをとる.また 1Iと 12はilH'1占-にとって
の ¥とYの無差別曲線を表す.消費有にとって予すr.線かKLで与えられたとき.彼は
臼己の効用を阜大にするような点 Pを選ぶだろう， Kから Pに移ることにより.彼は
いから 12へ日らの効m水唯を日めることができるからである.









から独立であれば. 1-. .iiliの前提は貨幣の限界効用 -J.i:の仮定と lu1じことになる 4
ところでマーシァルの定義した il~1者余剰は需要山総の性質やu幣の限界効用一定の
仮定とも絡んで多くの議請をづ|き起こし. 今日でもその終結をみたとはいえない. 5; 
したがって， それらの修正冷は， wi t~者余剰の槻念から導かれる{史益にもそのままあて
はまるだろう. ただ， 組、起しなければならないのは. 消費.fi.余剰の観念はそれI体
のために必要とされるのではないということである. それは. この観念に依存するも
のとJZえられた非常に'P裂な -命題を論，il[するために， その手段として必要とされる
のである 6 ので， われわれはマーシァルの定義した消費者余剰でなく. もっと別の
制点から使椛を~・えてみよう. 以下湾要曲線と 2 本の価格線によって披まれた矩J~
CI~ 1のp 日cP 2)をマーシァルjsIJ度と呼ぶことにしたい7) 
1 補整;/J~(nl線
ヒックスはてつの概念 補拶的変差 (compcnsallngvariallon) ~ (以下c.¥'.と








である. そして. 価怖が下落したときには彼から受け取られる故大額であり， (両柿が
ヒ討したときには彼に文払われる最小額である. E.¥'.はこれとは逆で. 価格上舛，
ド結の際のE.¥'. はそれぞれ，{両栴下品， k舛の際のc.v.に等しい. われわれはこ
の .つの概念を便益の指標と与えることもできるが，更にこれらの概念と消費者余剰.
マー シァルiJllj度との凶係について与えてゆこう .なお， 考察する財は上級財であるも
のとする.
収J3は似12と同じようにして拙かれたものであり， 凶4は;市要曲線の 4 部ABを揃
いたものである. 財xの価格が011からOKに下治したとする. これは|刈 3では f，n





を購入するから賀川を節約できるが， それは凶 3ではYoCで. l火j4では1A ~ Kでみ
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のとき彼は bから Aにもどるだろう. {面怖の再上引に隙しでもし bに制まったとすれ






これらの財の価絡と所得が微小変L、ま.l節と同掠に Tl個の財があるものとする.HA~、 K <'乙.V.'5HmbKの関係があることがわかった.
このとき消費省が受ける効則の変化分は. 19r i!}、の増加から得られる化したとしよう.4般的な価格変より以 1:て・は仙柿変化を微小的なものと怨定していたのであるが.
それらの財の H~ff :-i'lを変えることfl'i接的な効mの地分と各財の価格変化に対応して.そしてその分割幅をこの価棉変化を多数の小変化に分割して勾えればよい.化では.
支J川の変化分はしたカ〈って.によって得られる効用の増分の和である.そしてこれら小変化包 i聞での二つの 1~m 較広・の JC額は小さくなる.小さくするほど.
OHからAと同じ効用水準の点からなる Abが拙かれ.分:1;1J の.f4~限状態においては.




A fdb柿の変化分を返し，効JlJ.所1!f.dp，は各々.d VJ， ここで，rJ 1 ， と小される.貨幣の限界効用が 4 定のもとでの市涯をムしている.， -;~、換えれば，;ζ. 
{耐棉と所得の変化によ ってもたらされる効用の変化分には貨幣の限界効川である 11;fdi絡が01<から 011に 1-.討する場合も同様にしてilU格記民山総日 aを附くことがで
E このとき I. とよぶことにしよう.対応した貨幣制を所得等価(以下 1. E.と略)価格上昇の際のこのときの C.\'.は IlanK~C.V.':;;:H N1 BKの関係にある.
? ?
は(3 )のイilの他に等しい.価4告が011から OKに下端した場合のに等しいので，C. V.はfdb{れド訟の際の E.V. 
もっとー般的な変化を考え価格と所得の極微小の変化たけでなく.次にわれわれは，らト1.¥-1B Kとなる.はHa n KιE.¥'. (Ha8K) E. V. 
，VJI)かn. p ，. ρ ~ . p 価格と所得か (p 1. なければならないだろう.]IJじ:雨雲曲線を限界評価曲線i控に話;要1線を数日司価絡の見方をすることにより，
価指と所得の変化H・)に変化したとしよう.p Z n. P' ，.p' J. ら (p Z 1・マと考えることもできる.補整定要曲線に関してそれらはAbβ及び日 aα である.
を.i!h統的な微小変化の和と考えると貨幣の限界効用が一定のもとでの限界汗価と実際ーシァルが定義したiì~1i.fi-余剰は，
r 、~ n ~P~I 
I.E.=¥干 du=¥dJ1-~ ¥ x，dρ 
J 入 J '.IJpl， 
それは Abβに価格がOHから OKに下治したとき.の文払い悩怖の;l'~であるから.
ω a Aα である.B aα に沿っては HasKb 8βであり.沿ってiJJIればj-JAbK
後.fiを苛:価的余剰(以下ヒックスはがIJ.fiを捕特的余剰(以下C_A. S.と略) • 
( 1)は効用の連続的変この場合えは述統的に変化しているのであるが.となる 1Z> 八αで表さE. ¥'. S.は各々 Bβ.C. ¥'. S.， 図3では.E. V. S.と略)と呼んだ.
つまり所得等価は効用変化の変化しつつあるえの値で評価した貨幣額である.化を，れる
所得の変化がない場11} M. j也{にあるいはシャドウプライスと与えることができょう 13 価格下落向じく OKのときは日を選ぶ.i1 'f1-fi'はJ!{のfdi絡がOHのときは八を，
0だから令は d.1/ 以上の議( 0 1からoK)とflsi{抗 r.f.(0 Kから 011)は同じ効川JEをもたらすが，
論は|司し効JlJ;f~ に対しててつの消費者余剰が対応することを立味している.
(5) 
r . tl rρ~， 
1.E.=¥ 1 dlt=-5;¥ 灼dρt
J入ドIJρ1，マー シァルiJllJJ立(ド15のlIABK)をMとぷせば
~ E. ¥'. S. C. ¥'. S.ヘC.¥ .、ν1べE.¥'. 
以下われわれが問題にすべきなのはこの仙である.となるが，所得安UJ可該財に関して所得効果が小さい程これらの怖は接近し，の関係がj氏、7する.




戸 1 rP~ 














ぽ (図 lのp BCp")に匂しい. 結んで得られる線分八，日 ，と2みの価絡線pl"ρ=でl明まれた矩jちによってムされ
る. (o)はこれらの舶をすべての財に関して合，;1したものである.
ところで る の値は・般には一息に決まらないことは前にも述べた.しかし似:]5 は附 3 と IliJ 様にして ~NI かれたものであるが，この関で Y o ll ， YoKはそれぞれ(ufi
防水ベrp ， p"に対比、している.価棉か p'から P'に変化するとき財 Yのふ1整経路
は八 .Bによ って裂される.価怖の変化に伴い所得か補整されるとき.その訓整経路
は同一責任差別1線に沿う八)Cによってぷされるだろう.このとき du 0だから，
~IU格的変足は \ 4 I から
??????。，?? ? ?? ???， ，?、??、 。 、 。? ???、。。
C. V中 =Cm
が成立するときには(o )のMは ¥Q;に決まる t50
(1 1 式は，各財について
(7) 
，"1 • ~丘= ニ1，，1 . ~~/~ (i， j=l， 2，…， 1) ~ 
X( aM - XI 'dM、
によって.また等佃l的変Zは










(p ~ I・pZ %，…， P 2，)から (p ， P 2. …， p ，)に主化した場合の所得守価
を 1. E' とする.このとき~・築中の財に閲して i二級則の割合が肖いなら
C.Vぺ 1.E.， 1. E.'孟E，V.
と考えてよいだろう.さらに ¥1 1 )が戚屯するときは 1.E.一 1.E.'となるから
C. ¥'.九 1. E. ;ー:E. ，' 
となる.そしてこのときは. J utの価格変化の場合と IJ協に，各財に関して所有}*lJ 宋
が小さいほど二つの値は接近し，所得効巣がゼロならそれらの1f(はー蛍することがわ
かる I7 i 





( 5 )式からもわかるように，関 7の 1/えの下の面的によってみされる. したがっ




によってぷされる. 1>4 5でA. H. C， Dの¥座肢を各々'l(A，入 8 入C，入/) とす











( 5 )の第 i財に関する式






の値を|火16でぶしてみよう， (1 0) の 11ftは~統的に変化しつつある節 i 財の価格と
け也財の述私的価栴変化によって)述私的にシフトしている iU~ ';需要曲線との交点を






変!ι 道路改良による止fT費 時間岱川も含む の減少……等があげられるわ.この
ようなある l財 tサーヒス)の価掛か変化するとき.それはその財と代衿的あるいは
Mi ;.;的関係にある Mの前提の変化 ('，l，;~ 出I線のシフト ) を引き起こすが，このような
彫塑の及ぶ財に関して混雑現象がないなら.当該財のみについて使品を与えればよい
"0 この場合. {史益は凶 l のような'_~該財に閲する Jーシァル調1)位で去される.家叶







ている.このとき，いくつかの交通サービスの料金が変!とされた場合. .f1J JH .t;-の受け
るi史益 '値上げの場合は負の便益，はどうであろうか.また. 自動中トリップについ



















xi λ? 。 A 
さて.われわれは所得守佃lを財の価格変化のみによる使設とし.それが需要曲線で
どのようにみされるかをJf務しよう.まず 1Mの{耐絡変化の場合は.所得等fuiは常に



















第 1，辛 第 lな
交通における便益評価交通における使益評価
"ConsLancy of thc ¥Iarginal ULlity of Incomc". in O. Langc eL Samuclson. P. A. マーツァルが唆昧なままに残した点である.とは何かについては，“ある条件"J ) 
in UPlllory of in Uat/JelllaticflJ Erollolllics flnrl Ecol1o/lPtrics Studies eds. . al. 実質所得が一定で
( 2) I ( 3 )に代わって( 2 ) それについてフリードマンは.
Sc/Ju 1 tz， 1942. Hen/y とマー当該財と密接な関係にあるすべての財の価絡が一定である，
( 3) I ある，
8) H icks. J. R. A Revision of De/land Tl7eory. 1956 (早坂 ・村上択 声市長理論このフリードマンの考えは後にみるヒックスの理シァルの需要曲線を解している.
彼はこれに先立ついくつかの論文でも以下のことに言及している.参!被.1 9 5 8 )ここでは通常の話要曲線の解釈したがって，論に包寂されているように思われる.
モ了一リングは道路改良による走行貨低下が消費若にもたらす{'E益は補整的変差に9 ) “The ¥Iarsha 1 i an Demand Curve"， Journa I of Fricdman. M. ， に従うことにする.
An 8enpfits: 日i glHl'fI)f ¥Iohring， H and ¥l.laf¥li lz. て字しいとしている.PO I i t i ('f'11 Ecol1o/lY. Dec. . 1 949参照.
1 9 6 8 )付録 l参!l(t.(松浦訳 f道路経済学Analyticfll Fralllework.1962 支払ってもよいと与える価絡が実それなしで済ますくらいなら，マーシァルは2 ) 
“A ~oLe on the Concepl and Ycasure of Consumcr・sSurp1us". 10) Burns， M.E.， この余剰満足をはかる経済的尺度となるのだ際に支払う価格を超過している分は，
1973 ; Fostcr. C. D. and 1. L. 1. I¥cuburger. The A，(//erican Econo/lic RellIew、Juneそしと消費者余剰を定義している.これを消費在余剰と呼ぶことにしよう.が，
The r¥mbiguity of Lhe Consumer' s Surplus ¥Ieasurc of Wclfarc Changc"， Oxford 貨幣の限界効用が一定である彼はかくして定義される消費者余剰に関しては，て，
Lhc ~any Consumer' s “DualjLyand Econo，flic Papers， ¥Iarch 1974， ; Silbcrburg， E.. Marshall. A. PrincipJe of EC01101lics， 9th. cd.， 1890， p.124 (馬場ことを仮定した.
Surpluses"， The AJlerican Econolllic Re~'iew. Dcc. 1972等に依る.u ) 佐之助訳 P経済学原理1， 
効用の変化分はとすると，X n) X2， ( XI・1 )効用関数を uその限界評価を3 )消費省が財の迫加的消費から得られる効用 (限界効用)を6.U， 
6.u=A' 6.Vあるいはム V=1/ A • U u 貨幣の限界効用をえとすると，6. V， 
~ ~ ou . OX j A "，.: ; ~ . OX j 1= マ 一一・aXjdρ(+ヱー一 ・ー'"，:'dλ4





、 、 ， ， ，?2， APJ(j= l， この条件は δu/θJXJ すると考えられる.Hicks. J. R.， ~勿 lue and Capital. 2nd ed.， 1946 (安井 ・熊谷この議論については，1. ) 
.11を各P，( i p，X， (式)彼にとっての予算式は貨幣の限界効用である.Palinkin.D. ， 196 5の第 2草及び第 2立への補論)， 訳 『価値と資本.J， 
n)及び.11で微分して，2， Demand Curves and Consumcr' s Surplus" jn C. F.Christ el. al.， eds. ，Measurel1ent 
拙稿 P消費197 1の 6草，今井 ・宇沢等 r(1耐各理論Dj • i n EcofJoll i cs‘19も1
均 コー
-XI=ヱρjー ム(i= 1.2，…， n) 
1'1 ax( 
1 975等参照.f経済論究J第34 ~手，者余剰に関する一考察J ， 
η .， 
L tj昔話=lカーリーて字の展望論文 (Curric.J.M..J.A.~lurphy and A.Schmitz， このことは，5 ) 
“The ConcepL of Economlc Surp 1 us and j Ls Use in Ecnomic Analysis 





0である.でdp，絡の変化しなL、財fこ関しては(4 ) 54. 6) Hicks， OP. ci しp
13) Silberburg op.cit..p 944. ( 1 )すべての価絡に関して常に一定で貨幣の限界効用が，7 )サミュエルソンは，














的問題についてはlIotclling，lI.，“Thc Gcncral ~clfarc in Rclalion lo Problems 
of Taxation and o[ Rai !Iay and lJLjJ i tyRalcs"， E('()I/()IIIPtl・/('11.J u 1 y 1938 参照.
( 1 1 )式が成立 してLるときは 1.E.は価格変化の統路からは独立なので.
，ρ2 
1. E.=・.~ ¥判「ρ1，tz， ，ρ1， .・"t.)dぁ. ，.ρ
← eiIj;〉，〔ρIp~) (!tl 
とムすことができる.ここで戸 kは， (kゴ iのすべての kについて)p，が変化し
ている聞は一定であることを表す.これは各 i財について，第 iMの価格変化が始
まる UIJの市安1線 (それまでに他財の価格変化によってl況にシフトしている)と
pl，・P 2 ，の fdh杭線とで挟まれた矩}~を求め，それらをすべての財について加え合
わせたものになる.
16 ) スノレツキ-))程ェにから
dXI -'-_. d抑_(0."， ¥ _( ehj ¥ 
万了一，ð，1，J 一 \ aZ7jus coast-「布~J ". 
19 ~:辿投資による便益の全般的な問題については， ~c\cr. J. R.and ~. R.Straszhcim， 
"Bcncflt ~casurement for Transport Projcclお
Tηr羽'111仰Iη1:τ~pρ)()ω)/'パ.t Pη/111仰 川fηIげi川ng.¥'01. 1. 19引71; 1け山 川治之 +村社1: 会T資~:-t本〈の幸託王 j済斉勾効~~県;担ι:L- について ) . r粁
~)守j，~i 革~ "j 第 1 1 6巻第 1' 2号参lI{t.
20) Bees 1 c}. ¥1. E. IfJ・banTraf1sport:StlJr/1円si 1 E(.'()101l1 i (; PO I i (:y， 1973 参照.考集
中の財と代将的あるいは補完的関係にあるMの(dh怖が加給1m係によって決定される場
介は，供給山線の形状によりそれらのJ!J'の佃i{れも主化するので.そのような財に関す
る使徒もJ5・』担しなければならないたろう.このことについては， ¥1 shan， E.J. ， 
Cos;t-Benefit Al7111ysis. 1971 : Chaplcr 8 多fln.












となるので. (1 1 )は (1 2、を窓味する.
17 ) 前 11\ 担l凶I~d 多 !Kt.






I. E. = -1: ¥ XI(ρ1，ρ;!，…ρn)dTI 
t -1Jρ11 
" t J>'ll (ηpρ.2/ ，，_、"=-，k.¥ . ~三 1 三市'dπi}dρ1+I (β'，_ρ，21)"，1 '-;1 )ρ1， l，・1)ρ1，'dρ1-..1 )-1" I t~l 
と裂される. C. ¥・.はこの式の θx，/a P Jを (δ ¥，/ a p J)ω・COIIS[.とした
{直にてかしく. E. ¥'.は 1. E' .の式で同様にJ5えたfi(I'に守しい.
" r〆1，t， ，_. 
I. E.ー C.V.= L L ¥ ¥ x，~干f.dTj dt， 
6・1/・t・ρ1，Jρ1， 0川
内 pρ11ρI "'_ 
E.V.- I. Er.=~ ~ ¥ ¥ "'/主手'，.d.rdρe 






rt~ 1 J 
第 1'L 









VI 超過臼但と CV，EV 
おわりに
il'j 'J.'1.者余剰の概念、は Dupuit(7Jによって示され，後lζMarshallによってより発展させら









il'j ~~ ?;'余剰とは基本的lζは，あるn済変化(!l~ ~fJ. (11ζはMの側i.rn変化〉の結果生ずる効用
(I'/， T.)変化の貨幣額的な表示といえる. il'jt~有余剰J (consumer's surplus)はそういった効則
変化に対応した貨幣加の総称としてJl1いられている. し十がってそれにはいくつかの形態が考
えられる.効用変化iζ対応した貨幣額が何であるべきかはil'j1~者余剰問題をめぐる基本的課題
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化する場合.jl~1~持余'fllが価砧変化の順(経路) 1ζ関係なく決まるとと， (b)二組の政策 (AとB)
去比較するとさ， I自 j~者がAより Bを選好する乙とと， m白若余剰がAより B で大きくなって
いる乙とが悶{11'iでなければならないζ とをあげている.iriti者余剰の紙念は Dupuitの発松か
らも仙t、知れるように，本来経抗分!rrへの現尖的適用を円的にしている. したがってそれは市
山で卸去を司 fj~ な↑l'i t~ c:日張関数〉によって求められる必・裂がある.多くの論省は，市思での情









できないかといった ζ とである.木稿は消賞者余剰全体の展望を目指すものでなく (i目立者余
剰の展望は Currie 等の (3J がある)，乙れまでのil~質者余剰の議論で問題となったいくつかの
点を盟理し再花するともに，上{ζ述べた新しい研究方向がそれらにいかに対応しているかをみ
てゆく ζ とである.
本稿ではまず l 節でmt~者余剰とその形態を示す.つぎに 2 節ではまず所得の限界効用の性
質を中心として消費者余剰の形態のうちとくに呪要である補整変差 (compensatingvariatiol1 
以下 CVと略tic，)，等価変差 (equivalentvariation以下 EVと略記)， M の関係をとれまで
の冶研究によってみてゆきたい.またこれらの指標が経済変化iζともなう厚生変化を序列づけ




















ある消費者が 1財ニr= (xJ， X:， .， Xn)を消'i!lしているものとし.iIltの効用関以を u(ゆとす
る・ uは述統2回微分可能で，厳密に擬凹と仮定する・また各財の価拍を p=(p"Pz.…， Pn) 
とし，彼lζ与えられた名目所得を y とする.とのとき前'rl者は
max u(x) S.t. p. X亘y (・は内政〉
のように行動するものとすれば，制約条件iζ関するラグランジュ乗数をえ
問題の必・十条件は






である. (1-2)と(1ーめからお=ぉ(ρ，y)(i=1，2，…， 71)および J.=J.(p， y)と解く ζ
とができる. したがって効用関数は


















2) Deaton and Muellbaucr (4)等多照.なお VIまPとylζl却して2田迎続微分可能である.
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さて，つぎに価格と所得が AO=くρO.yO)から A1 = (Pl. yl) IC.変化する一般的な場合を想定
しよう.勿論 P.y の変化は微小なものとは限らない.AOから NIといたる (P.y)の経路








































となる. (1-10)においては Vの2団連続微分可能性から oVdo，ρ=8:V/op，op，=♂V/み，op，
=ov，/op，および o"-，Jot， =82 V /oyop， =8:V /~ρ，òy=òVt/òy (i. j=l. 2.…， n)となり，可積
分条件が尚たされている. したがって Vv• Vtのポテンシャル関数 VIζ関して(1-10)は





なのである， (1-8)の両辺を Aでわって，経路 CIζ沿って杭分すると
r du r d V r，. _ .， r 
= Jcつ=J C~ÆY = Jc (dy-"Zxゆ，)= j c"Zptdxt 
(1-11) 
= "Zpl，XI(-"2:，po(Xo，-I_LX，dPt=(yl_yO)-I_LXldp， JC-- • ，_ _- Jc (1-12) 
となる. (1-12)式の第 2引は P.yの変化による効用変化 duを変化しつつある所得の限界
効llPで割った貨幣矧のタームである dll/Aを AOから A1 への変化lζ関してすべて加えた
ものであり.効用変化のシャドウプライスともいえよう.そして乙の他が効用変化に対応した
「正当なJ貨時制というべきものかもしれない 8>
3) Silberberg (25)では効用変化の帰属地代 (imputedrent)あるいは効用の影の{;]ljf:S(shadow price)， 
Burns (1)では所得等価 (incomeequivalent)， Foster and Neuburger (8) では余~lの7ーシャル測
















2五ム之2_=~X，CP.YL (i. j=l. 2.…. 1) (1-13) 
OPJ 













min p . X S.t. u(x)ミa (1-14) 
の解を X=x(P.めとすれば最小のx出納は
p ， x(P. t1) =E(p. a) (1-15) 
であり，以下 E(p.u)を支出関数とよぶ乙とにする.支出!忠政は a1ζ関して単調増加であり，
plζ関して述続微分可能で l次向次かつ凹である.そしてE蛍な性質としては









主主μ〉=JZ4ム.!"Q.=S'J(P，a) (i，j=l， 2， "'， 11) ap，aPJ - a. (1-17) 
となっていることもわかる.X，(p， a)は aのもとでの捕監需要関数であり，S'J(P， a)はやは
り aにおけるスルツキ一方程式の代替項である.ω
さて価格と所得が AO=(pO，yO)から N=(戸，yl)へと変化したときの CVと EVをつぎ
のように定義する.
V(pO， yO) = V(ρl，yl_CV) 
V(pl，yl)= V(pO，yO+EV). 
支出関数を用いれば， (1-18)は
E{p'， V(po，yO)} =yl-CV 
あるいは
CV= yl-E(p'， u.O) = E(p'， u.
1) -E(p'， UO) 
= (yl -yO) + E(pO， UO) -E(p'， UO) 
のように表わすζ ともできる.世!t玲 E(P'，ul) =yl， E(ρ。，UO)=yOであり.
VO=UO， V(pl，yl) = VI=UIである.一方 EVについては(1-1めから
E(pO， V(pl，yl)} =yo+EV 
となり，CVの場合と同様にして









= (yl_yO) +E(po， 1l1)-E(PI，UI) (1ー 25)
と表わす乙とができる.一方 CVと EVはまたつぎのように定義する ζ ともできる.それは
V(pO， yO) = V(ρl，yO_CV) (1-26) 
すなわち CV=E(pO，UO) -E(p'， lO). 
V(pI. yl) = V(po， yl+ E v) 
(1ー 27)
(1-28) 
すなわち EV=E(pO，u')-E(P'，U') (1ー 29)
であり，CV， EVをJ干価する所得の1&準が異なっている. (1-18)， (1-19)の定義を用いた
とき直接的な所得の変化 (yl_yO) は CV，EVでそのままの額として反映される. しかし
(1ー 26)(1ー 28)の定義では，所得の変化を反映することができなくなる. ただ所得変化がな
い場合(yl=yO)にはいづれの形で CV，EVを定義しでも全く同じζ とになる.CVとして
(1-21)， (1-27)を，そして EVとしてく1-24)，(1ー 29)の定義を適宜用いてゆきたいe>
5)支出関数については McKenzie(l8)，Diamond and McFadden(5)， Deaton and Muellbauer(4)の2意
など怠照.
6) Hicks (12)では価絡変化だけを対象としているので，CV， EVは (1-27)，(1-29)で定後されてい
る.多くの鈴老もζの定援を用いている. しかし.直接的な所得変化をも認めながら(lー27)，(1-29)に
よって CV，EVを定後した場合は.ζれらをかき換えて





Mi枯と Ør1~ の状態 Ai=(ρ' ， yつを考えて i から j への変化にともなう CV， EVの{自を以
下では CV(i，j)， E V(i，j)とよわすζ とにする.さて i=0，j=1とおく乙とによって(1-21)
と (1ー 24)から
CV(0，1)=E(P'，u')-ECρ1， UO) 





CV(O，l)ミO+-+ul這UO，E V(O， 1)ミ0・ーザミI。 (l 32) 
となり， 2つの任済状態の順序付け (ordering)はいずれの場合も尚たされていることがわか
る.η また
CV(O， l)=E(p'， u')-E(P'， UO) 
=ー {E(ρ1，u.O)-E(p'， ul)} =-EV(l， 0) (1 33) 
となり同じく EV(O，1) =ー CV(1， のである ζ とも容易lζ導かれる.
さて所得変化がない場合 CV，EVは文山間数の性質(1-16)を用いれば (1 27)と (1一
2~りからつぎのように表わすζ ともできる.
CV(O，h-j;;均 UO) φ=-j;;z仇 Eω，UO)}φ (1-34) 
EV似 l〉=-j;ゅ，111)φ=-j;;z{p，E(ρ， ul)} .dp (1-35) 
またすでにみた Aイは




il'j 'i.'1.者余剰の問題を考える際， key pointとなるのは所得の限界効m(え〉についてであり，
EV=E(pO， U')_y'_E(ρ，0， yO)+yo= (E(pO， u')-Eくρ，0，uO)}ー (y1_yO) (i) 
となる. しかし乙れらの式lζ所得の変化 (yl_yりを実は反映していない.何故なら (i)とくi)に直接現
われる (yl_yりは (1-21)と (1-22)および (1-24)とく1-25)からjかるように， (i)と (i)の第
l項に合まれる+(yl_yO)とcancelされてしまうからである. したがって (1-27)，(1ー 29)つまり (i)，
(ii)で CV，EVを定義するなら価格および所得の変化は第1項にすべて反映怠れている.すなわち (1-
27)， (1-29)による CV， EVの定義はく1 21)， (1-24)は別の概念となる.King (16)ではζれらを
Compensating Goin (CG)および equivalentgain (EG)とよんでいる lIJ:合j涜得変化がない (yl=yO)
とき CG=CV，EG=EVである.









ζの問題は多く の文献で触れられている.とりわけζ の問題を正而から取り扱った Samuelson
(23)を中心として Oixitand Weller (6)， Seade (24)などによって重要と思われるいくつか
の点をみておきたい.まず所得の限界効用は効用指標のとり方によって変化する乙とを示す.
すでにみた劫別措ι，u(x) Iこ対してその変換 F{u(x)}=F(x)を考える. ただし F'(u)>O
である.乙のとき効用品大化の条件は。F(x)
-7zt-=Ft(Z)=F'〈uht〈z〉=AFPt (2-1) 
である.乙 ζで，).F は効用指原 F(ニ~) Iζl到する所得のIIN9よ効HJである. (2-1) (1一わから
AF.lrtrztt F'=1F' 
ρ， p， (2-2) 





した所得限界効mで効用の変化を!~J って求められていて，効J目指柿の tl1 .1凋変換によって影響を
受けない.的
つぎに沼要関数は ρ，yに関して容次同次てあるから，(1ーのによってえ(p， y)=ut!p，は
p， y Iζ閲してー1次同次である乙とが直ちにわかる. したがって，オイラーの定理から
o).(ρ， y) . I o).くρ，y) 
ーゆ，y)=玄一一一 一戸+一一一ιaρtδ (2-3) 
となる. ).~o とすれば (2-3) は釘jòp，=o (i = 1， 2，…， 71)とね/oy=oが同時には成立
しないことを芯味する.所得の限界効月j一定性の仮定はそれが(nJIζ関して一定なのかが問題で
あるが，つぎの3つの場合を考える.(a)えがすべての価特に|則して一定 O)./opl三o(i= 1，2， 
. '1/) の場合， (b) ).が名目所得とニューメレーノレ財(1財〉を除くすべての財の価絡に|到
して一定でお/oy=-O，O)./Op，三o(i =2， 3，…， 71)の場合，および (c)).が ylζ閲して一
定で())./む， 0の場合である. (b)の場合は，各IUの均衡需要此が所得 yからは全く独立と
なり， ，.fr 1!~の増加はすべてニューメレール財である郊 l 財の増加に向けられる.そして ζ の場





10) lliks (12) 2 .;-Ilfi~'ì， Taknyama (27)， Samuclson (23)カ1TJ!({.乙の性質lま;;祭'11の当込]1支出色1の全
支出額IC占める'.;J合が短めて小さいことを芯;味している.
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しばしば!日i題とされるのは homothetic(佃似拡人的〉な選好関係を示唆すると乙ろの (a)
の仮定であろう.o).jop，三o(i=l， 2，... ，n)を (2 3) Iζ代入すれば，
り三一_1 (2-4) iy ). - ~ 
となる.政分方程式 (2ー のの鮮は
).=a/y (aは定数) (2-4') 
となり，J!"i í!Jの限界効用は所得 ylこ反比例する ζ とになる.ーブ~. (1-5)を与応すれば，
eJ).j o.ρ，=o(oV/oy)joρ，=o(oVjop，)juy 
= -o(J.x，)/oy= -x，δ)./oy-).oxt/oy (i= 1， 2，…， 1) 





がえられる.(2ー の式は所得ijliUJ性がすべての財について 1である ζ とを意味する. そして
ζ の場合，市要関数は





問題とされた. (c)においては (2ー めから
i)).jaρ1= -).ox，joy (i = 1， 2，…， 1) 
となるので， ζの徴分方程式を ρで政分して
/ rT ~申\
).(p) =).(pO)exp( -1._ ~ '-:山 dpt)¥ Jto"" oy"r'J (2-8) 
をうる. (2-8)はえが市場で観察可能な oxt/oyIζよってぷわされる乙とを意味している.
また芯要関数はこの場合，
4立と+JB，ω-B(P〉 Aq〉}(iー リ，・， n) (2-9) l=y JlcPj t.o'¥.P)-1J¥， ) eP) J 1..:= 
のj巴となる.なお， ここで A(ρ)，B(ρ〉は plζ関して l次同次であり A，(P)=oA(p)jop" 
B，(p) =aB(p)/op，である.(2-9)は各財の需要は価格が一定なら所得にのみ依存する(一般
に原点を通らなlつという線型のエンゲノレ曲線を怠味している.川
11) (2ー のはつぎのように導かれる.V(p，y)を任J訟の効用関数としI F'>O， eJ.* /eJy=Oとなるように V"
=F{V(P， y)}をとる.このとき
(J.*/oy=F" V)I!+F' V)lY=O， F"(V)j?(V)=-V)lII/Vl (i) 
となる.また支出回数 E(ρ，V(p， y)} =yをyで微分した EvVv=1から陰関数定理によって
Evv/Ev=-V)I)I/Vl (ii) 
が求まる.(i) (ii)のち辺は等しいので Evv/Ev=F"(V)/F'( V)となり，Vを uにかえて2回積分すれば
E(p， u)=A(p) F(u)+Bω) (ii) 


















思われているからであろう.と乙ろで，マーシャ Jレ測度 M の一志性で問題にされる可積分条
{'Iは{反応 (a)と同fR，所得弾力性がすべての財で lで選好が homotheticである乙とを意味
する.また可右i分余件と homotheticおよび (a)の仮定は互いに同他でもある 12)
CV， EV， M の関係 図1
b 
多政財の価佑が変化する一般的な
場合に，CV， E¥I， M の大小関係を
w接比校することは難かしい.ただ
1 111"の {ilfir~ のみが変化する場合には















等弓となる.そして当該財への所得効果が小さいほど CV，E¥I， λfの値は互いに近くなる ζ
とが示される.閃 1には正常財で価格が下落した場合が示されているが， C¥'，EV， Mは(1-
12)可抗分条件が成立するときは，スルツキ一方町式から ox!/oy(y/."C()-o:J.'j/oy(y /ょrJ)(i，j=1，2，" 
ゆがえられる.ζれを甲とおいて予算式 (1-3)をyで微分したと針。x./uy=1Iこ代入すれば甲=1と
なる.よって (2ー めから送仔は homotheticである.
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3:4)， (1ー 35)，(1-36)からそれぞれの{ι琵曲線と ρ 1'0，p=ρI ではさまれた矩形である 13)
多数財については Hicks(12)によって散小な価指泣化では λJが近似的，こ CVと EVの
tjJ問の他であることが示されている.より広崎な価指変化については Fosterand Neuburger 
(8)によってら示されているように
CV-A仏2:2:fγfzjatdptrfpj 




















?、 ，????? ? ? 、、 、 ， ， ，? ?? ????????ー???
となる.乙れらのUiはすべての川の所i!}効mに依存するので，所得効果lζ関する仮定がなけれ
ば CV，EV，λfの関係は一般的!ζはあまり切さらかでないといえる.
CV， EV， ^グの関係は所得の限界効HlA IζJ，l~l\j，を合わせると，より明瞭な形で知ることが
できる . 所得の変化がないとき CV と効mz~ L1Vの関係は (1-26)によって
L1V= V(ρ1， yO) _ V(pO， yO) = V(戸，yO)_ V(ρ1， yO CV)となる. ζの関係と (1ー めから
dV=-J;Aω， yO)x(ρ， yO)・φイ;:cvw，グ)dy
が導かれる.同段lζ EVと L1V も(1ー 28)と (1ー めから
(2-10) 
dV=-j;;』〈p，yhω，yO)・ゆ=j;:+EVAV，y)dy (2-11) 













して L1V>Oとし， 1節の定設から， CV，EV，M はすべてiEの場合をう与える (L1VくOについ
ても符号lζ注意して同じ結論が導かれる).
一般的には ()J./む'話0で，えが右下り〈ないしはAiu)な曲線である ζ とはいえる. しかし
多数財の{商品変化が生ずる場合は (2-めからもわかるようにえのpに関する変化は定められ
ないので， ).(pO，y)とJ.(pl，y)の位車関係は不明である. したがって CVとEVおよび(1-
12)で yl=yOによって定混される λfの相互の大小関係をi(lちにを決める乙とはできない.山
しかし uJ.juy=Oなる仮定(C)があるときは ).(pl，y) とえ(pO，y) が砧軸lζ対して垂直とな
り， 五いlこ平行になる. したがって J.(pO，y)?::-J.(p1， y) に応じて CVミEVとなる乙とが明
きらかである. I司H与に戸から plへのすべての pで min(J.(pl， yO)， J.(pO， yO)}豆2(ρ，yO) 
-;;;;rnax (J.(〆， .yO)，え(/>0，yO)} となるようにρを変化dせれば， M は CVと EVの問の値
をとる乙とになる.すなわち CV主λ4ミEV(泊り悶)1阿〉である 16)
つぎ17" eJp/opc::;;;'O (i = 1，2，…，1)という(a)を仮定すると， J.(P1， yO) =え(p，yO) = ).(pO， yO)と
なり Aのl曲線はあらゆる plζ対して1木だけ引かれる.oJ./oyくOなら Aは右下りの曲線で
あるから明きらかに CV<λfくEVである.さらにね/oy=Oという仮定(C)をつけ加えると，









となる.仮定から).(1う〉は 2(pO) と ).(ρ1) の 1mの仙をとる . よって当該~Ji域の plこ対しては
J.(ρ)/J.(ρ1)， J.(ρ)/え(pO) はつねにと1 か三五l の圧い lζI~ 反的な符号をとる.つまりもし
J.(pO)ミ).(ρ〉ミ).(ρ1)なら J.(p)/).(ρ。)三五1，J.(p)/J.(ρ1)ミ1であり (2-12) と (2-13)から
CV;;:;:MミEV となり，逆lζ ).(pO)主計(p)~).(ρ1) のときは cv亘M~EV なる乙とがわか
る.乙のI&:定(C)Iζ(a)をつけ加えると (2ー めからすべての財の所得効果 oxc/oy=Oとなるので
(3-1)， (3ー わから CV=M口 EVとなる.
rp1 r 唱
15) YI-YOのとき.¥1=-J〆(p，yO)・ゆ=jc;dVとなる価絡変化の経路でえは.l(戸Jりからゆ1yO) 
へと迎続的に変化し.その支化している』で d¥・を叩倍するので， .lの変化が符定化されなければ CV，
EVとの関係も明白でない.
16)仮定 (c)tこよって (2-10)，(2-1りからC\'~.J Vj.lω1， y)， EV dVjゆ 0，y)， /"[= JcdVjゆ，y) 





つぎに(a)を仮定すると， 乙のぬ合消t~者の選好・は homothetic になる乙とはすでにみた. 乙
ζ では Takayama[27] にしたがって CV，EV，λfの関係をみてゆきたい.所得の限界効用
Aは (2-4')のように所得に反比例し，各財の需要0放は，所得 yに比例し (2ー 7)のよう
になる.価指と所得が (pO，yO) から(戸， yl) Iこ変化したときの一般的な効用の変化 L1uは
(1-10)で表わされるが，乙れに(1ーのおよび (2--1')と (2ー 7)を:考隠すれば
rV1 n rt1 rt1 
L!/(= 1.. : dy一 I..~ag((ρ〉φc=alogyl/コ，O-a1.1.' gt(ρ〉φ， (2-14) 
J V' Y J t' • ~ - J t' ， 
が説かれる.まず，価格変化のマーシャ Jレ測位 M(O，1)は (1ー 36)から
~，、， ~n 
M(O， 1)= 一 I'.~ぉ(ρ， y)dρ，=yO!，.{ l'g((p)}dp， (2-15) 
Jt' Jt' 
となることがわかる.(2-15)の砧分他を T とおくと Aイ(0，1)=，yOである.
さて，CVは L1u=O としたときの価絡変化に対するM蛇的所得であり，いま移転所得はな
いので， (1ー 27)から CV=yO_E(p'，UO)となる. 価陥変化の効果を所得変化の効果lζおき
か・えるために E(pl，UO) =ylとおけば (2-14)から




CV(川 =M(川 -m(，)yO;m(，) =ふくー1〉h;:
の関係がえられる.また EVについては (2. 16) Iζ対応した
O=a log{yo+EV(O， 1)} /yO-a， 
から






のように求められる.m(t') >0， 71(，)>0であるから，17) (2-18) (2-20)によって





17) ，=0 において de'jd，=l，de-<jd，=l， d2erjd，2/0， d2c-r/dr2>0および eO詰 e-O詰 Iから m(，)>O，
nくの>0がいえる.τくo(つまり Mく0)のときもCVどMくEV(ICVI>IM >IEVI)となる.




合〉を選べば{立がー窓に定まる ζ とが示されるくStahl[26]). AO= (pO， yO)， A1 = (pl， yl)への
変化について (1)pOから p.へ変化させるとき，その変化しつつある plζ関して y=E(p，UO) 
となるように所得も問時に変化させp=p歌のとき y*=E(ρへUO) となるようにする.以上の
経路の変化で dll=Oである.(2)価格は一定で所得を y*からタ にして効用水準を A1のと
きえられる d にする.つまりタ=E(p*，ul) (3) p*から 戸へ変化させ，やはり変化しつつ










は重要である.110< (pO， yO)のときの効用 UOから AI=(ρ1，yl)， A2宮 (p2，yりとなったとき




いる〉する場代はmt~ -?i余剰が CV， EV， M のいずれであっても正しい序列が与えられるこ
とは容易にわかる(判該財と合成財の無基別曲線が原点に対して一部凹とでもならない限り正
しい順序を与える乙とが Fosterand Neuburger (8Jで指摘されている).しかし，多数財の
価格が変化する一般的な同・合はどうであろうか.以下では乙れまでと同椋移転所得がない場合




E(O， 2) -E(O， 1) = E(pO， u2) -E(pO， 1l0) -E(ρ0， u1)+E(pO， UO) 










C V(O， 2) -C V(O， 1) = E(ρ2，U2) E(p2，UO)-E(ρI，U1) + E(pl，UO) 
=E(戸，uO)-E(ρ2，UO) (yl = y2) (2-211) 
となるからである.(2-24)の式の右辺vはが，u2 は明示的には入っておらず CVの序列につ
いては何もいえない.ただし， {91Jえば plく戸くすべての iについてバくバ)のような喝合には，
|司ーの所得のもとでは明きらかにが>u2であり， また E(戸，uO)<E(戸，UO) となるので，
CV (0， 2)くCV(O，りであり CVは正しい序列を与える. しかし一般には戸と戸 1mに乙の
ような関係のもとに経済変化が生ずることは稀であろうし，また ρ1とf のベクトル附rj';が
i火まっているもとでの序列付けの判断は円明ともいえる.
乙のように CV については， 正しい序列付けが一般的にはÍ1Jtj~でないが， それが可能な 2
つの場合をJ5・えてみたい.まず{t;{初iζ，
CV(O， 1)十 CV(1， 2) =C V(O， 2) 
という，CVが加法的な場合である. 乙のとき
E(戸，ul) -E(pl， UO) + E(p2， u2) E(p2， u1) = E(p2， u2) -E(p2， UO) 
したがって
E(pl， UO) -E(p2， UO) =E(pl， u1) -E(ρ2， U1) 
となる. (2-26)が成立すれば (2-24)は
CV(O， 2)-CV(O， 1) 
=E(pl， u1)-E(ρ2， U1)竺 E(p2，U2) -E(ρt，u1) (yl=yり
となる.乙の場合は
CV(O， 2)ミCV(O，1) ~ u2ミul









ticの場合を考える.homotheticの場合は ul=αUO (αはスカラー〉のとき任意の価格 pl乙関
して E(p，u1) =αE(p， UO) となる 20)したがって
19) Foster and Neuburger (8)では 2財の(d!i他変化で CVIζ関して序列の逆転性が生ずる可姥位を阿示し
ている.また財政学の分野で CVを周いて課税の超過負担を測ると， Aしい序列を与えない場合が主ずる
ζとを Kay(15)， Pazner and Sadka (22)は図示している.
20)選好が homotheticであるためには.任立の正のスカラー αに対して効明閃数 w(.:r)カ w(ct.r)= 
aw(.:r)となり.かつ u=F{w(.:r)}なる変倹が存在するととである.組内F化のため ω(.:r)= 11 とし任置の
筒絡を pとすれば E(p，u)=m;fI{t'.:r; w(.r)=u}.いま ulと uOの間に ul=auOなるfV'r-ミカ，あるとし.




E(pl. 1l0) =E(pl， 111)Jα=E(ρ2， U2)Jα (yl =y2) 
E(p2， UO) =E(p2， U1)Jα 
となり， (2 24)から
CV(O， 2) -CV(O， 1) = (E(p2， (2) -E(p'， ul)} Jα 
便益評価の方法と展開
となる.よって (2-27)から ζ の脇合も CVは正しい序列を与える乙とが明きらかである.
さて残されたマーシャ Jレ制度 λイもやはり一定の条件のもとでは正しい序列をうえることが
示される.Cγの場合と向慌に幼用問数が homotheticのときを仮定しよう.このとき (2ー の
のようにすべての財の所得弥力性がlとなり，(2ー 7)から任窓の y について
二r:，(p，y) =x，(ρ，yO) (yJ yO) (i = 1，2，…， 1) (2-30) 
がしたがう.乙 ζで y=E (p， V(pO， yO)} となるように yを決めれば (2-30)の左辺はMi1í~宿
~関数となり，そのポテンシャノレ l同数 E(p， VO)の偏導関数 Eiとなる.また仮定から可部分
条件も満たされているので， (2-30) の右辺第1項もそのポテンシャル関政 F(p，yO)の偏導
関以 Fiになっている 21)つまり (2-30)は
E(p， VO) E，(p， VO) =F，(p， yO) "_'r_:o' / (i=1，2，…， 12) f (2ー 31)
となっている.(2-3りから，補佐需要{ζ対する通常のお要はすべての財で，任意の価枯pに
1mして E(ρ，'VO)jyOという同じ比率を保っている乙とがわかる.とくに (2-31)はEと F
の gradientは任立の pで互いにスカラ ー{たにな っている乙とを意味する.このことは E と
Fの無差別出IUnIま任意のρで一致し，Eは Fのスカラー変換となり，CVとM は monotonic
な関係にあるといえる homothetic の仮定があれば CVは正しい序列を与えるので，1¥1も
やはり正しい序列をうえることにな る ~2)
以上 CV.EV， M の性質とそれらの関係をみてきたが， まずマーシャ Jレ測度 λ4はー窓性，
順序付け，序列付けのいずれの問題をとっても無条件では満足する保証はない.それに対して，
CV と EVIよ対称性をもったものとして扱われ， 一意性と順序付けについてはいづれの指陀
も乙れらを満足する. しかし，序列付けについては EV だけが無条件lζ満足する.乙の.3味
で口頭でり ¥Iohringの法準は EV でのみ尚足されている ζ とになる. とζ ろで， J~4子カ;
homotheticである(あるいは可砧分)という仮定によって i. 1は CV，EVと互いに monotonic
なIVJ係になり，CV， E¥T，λIに係わるすべての問題は解決される.ただ し homotheticityは現
災的にみてれ';:) 設しいHi~~ あり， localに成立するとしてもその符囲は限られるだろう.
fP' fP' 
:!l)λ[=ーl三.f'，(p.y)dpl一 iヱF，(p.y)dp，~ Fω。)-Fωt) である.
Jp・ JP"







かし CVや EVは市場でえられるデータによっては直接的に求める乙とはできない 23)そこ
で結局は，とくに応用経済学の分野でみられるように， M と CVあるいは E¥l''''は大きな
聞きがなく，適用上の問題としては M で代表させても差しっかえないであろうと乙とに落ち
着いている.川 ζ ういった傾向に対して，CVや EVをI!i拐データからえられる λfと款底
的に関係づけようというdみを次釘jでみてゆきたt.'. 
III マーシャル測度と CV，EVの決定
C\仁 EV と 111 の数也的I~J係
選好|共lalC{“ITの仮定も設けない一般的な崩合について，CV， EV，M の関係を政監的iζ出
握するにはかなりの困難を伴なう乙とはすでにみたとおりである.そ乙で本節ではまず Seade
(24)によって Aが ylζ関して一定である場合について，そしてつぎに homotheticな遺好
関係のもとで，それらについてみてゆきたい.つぎに選好関係lζ仮定を設けずに，より一般的
なケースについて，CV， EV， M の関係を定量的に〈誤差中として)帯出する乙とに大きな来
績を践した Willig(28Jの論文を概観しておきたい.
(1J.Joy=Oのときは，所得の限界効用 Aは ρだけの関数として (2-8)のように表わされ
る.CV と効用1，'~に関する (2-10) から
-j;;KP)dp，yo〉ゆ=J.(ρt〉j;:cvdyd〈ρI)CV
となるので，これに (2-8)式の f と戸を取り換えたものを代入すれは
ftl J.(ρ〉
CV(O， 1 ) 竺ー | 一一 I~ x(p，yO). d.ρ 
J t' J.(戸〉
=-lp.ezp{-lpah(p，f〉-dρrx(P.yO).dp (3-1) 
.Jt' 、 Jt' ， 
がえられる.乙こで x，= (OXljOY，…， ox.jay)である.EV については (3-1)の J.(ρ1)を
え(tO)に代えて
EV(o， h-j;叫{-s;山 ω，yO).dp}x(ρ， yO)・ゆ (3ー 2)








._0 . O .I_"_・パ川
たUiであるが， 8λ 8y 0のときは (3-1)，(3ー わからわかるように，CVとEVは通常の市
場前要間以 x(p，yO)ふれ p に附してシフトさせたものを fから戸に関して随分した(，電と
なっている:!，s>以上から 8)，/8)' 0， つまり関述した ~úMにおいて各財の市安が所得に|月して
k!，!!l'!のときは ((2ー の宰照)所得抑力性の{dJi拍に関する知識があれば.CVとEVはマーシ


















として求められる~引かくして CV， EVはマーシ十 Jレ測度 A1と所得の弾力性 ηという，
ili喝において比較的入手し易いデータによって近似的に求められることになる.さらに所得lζ
占める λ4の川合と ηによって CV'，EV' と λ4 の~離率を示すこともできる.また ζ のよ
うな近似はlU数の財については悶斑を伴うが，各財の所得弾力性が等しい場合iζは同微な結果
を導く乙とができる.
一方 homotheticな退好となっているときには (2ー ののようにすべての肘で η=1になる
ので， 1 財，担致民t~、ずれの場合も (3-4) と同様
仰(-~f:， x ゅ)=g(P)
とおく乙とにより CVは正確に
CV=y{l-ex，ρ( M/y)} (3-8) 
と求められる.同坊にして EVも
25)シフトの係数は C¥Tで坤{-f;IXVω， yO)φ)である (3ー 凡 (3-2)の綾部分閃数はゆ)X，(p，
yO)= -V，であるから.ロJ部分条件はみたされている.






となる. (3-8) (3ー のは.CV， EV，とM の関係が，所得と，所得lζ占める M の羽合によ
って一躍的しかも正確に表わされるという極めて明快な表現となる.この関係は，同じ仮定の
もとではあるか別の方法によって示すこともできる.すでにみた. (2-16)(2-19)式で M 君
，y()に注窓すれば (3-8)(3-9)が容易に部かれるし，さらに他の方法で Chipmanand Moore 
[2Jによっても持出されている〈彼らの (50)式〉








所得の弾力性を η〈甲キ1) とする.いま一般に所得が〆から yへ変化する場合を忠定しよう.
乙のとき微分方22式
dx(p，y)/x=η(dy/y) 
を f から y へ泊分して
zω=の刈予y (3-10) 
がえられる. (3-10)で y=Elρ，V(pO， yO)} =E(p， Vりとおけば， (1-1めから補整需要関数
dE(p， ¥102 _~/.;.. C"(.;.. 1/0'¥1__(.... .，O'\[__~(ρ， VO) ドdt'/=x{p， E(p， VO)} =x(p， yO)t ...'1".;0. / J (3-11) 
l y" ) 
が求められる.あるいは (3-11)を
(E(p， VO)}-ー dE(p， VO) = (yO)ー 切(ρ，yO)dp (3-12) 
の形として fから ρlへ砧分して E(pO，VO) =yOを用いれば〈マキlから〉
〈yO)1寸ー (E(ρ1， VO)}いヲ -.f rp'_I'~ ..o'J~1 
lー η一一一=げ〉オ-J T'X(P， yO)例 (3-13) 
となる. (3-13)の右辺のカッコ内はマーシャル測度 Aイであるから， (3-13)を整理して
E(ρ， ¥目。{1-(1-7J)与)同 (3-14) 
が導かれる.





阪， 下限を各々 η， 主として， (3-11)に中間{自の定理を用いれば
{~(p， VOLy ゅ，E(p，vo〉14(E〈p，vo))ヨ;0 ' J s; . ;(p: YO) . s l--'7 
となる.E (ρ，VO)/yOミlを考慮すれば (3-15)左側の不等式関係から




ω[ 円ヨ}I-~J;φ=dEZVO)ω， V伊豆x(p，yO) (yO)-j (3-17) 
となる.
さて (3-16)， (3-17) における各項はすべて非負であるから f から pl (pO<s) の積
分によって不等号の向きは不変である.積分し， λイの定義(1-36)を用いれば， (3ー 16) と
(3-17)から
(yO) I -~ー (E_(P_ I ， VO)} l-~ 
λイ(0，1)(yO)-2;: ¥J / iーη
(yO) l-iー (E(pl，VO)} 1一帯
M(0， 1) (yO) ー~<三 l一号





M/yO ι M 
J-(l-?D判均一1+予
MjyO 











27)本稿では ¥¥illig(28)とは C¥'，E¥'， J¥1の符号が逆になっている.また (3-21)はつぎのようにして求








さて (3ー 21)(3-22)はCV，EV，とM の飛離の率が， 価出変化のさいの需要の所得弾力
性の上限， 下限の値によって範囲を定めらていれる ζ とを意味する. しかも， 乙れらの関係は





たり=1のケース (乙れは homothetic)については 2節でみた Takayamaによる
G~-20) によって補足される. それらは
M-CV一主主主主一一主主L
M 一 τ.yO - r 
E Vー λイ n(r)yO 1I(r) 
M - ryo ーで




Willig (28)にみられるように τ= MjyO と η明して [{1-(1ー か}T七一1+rJ/r と
[l+(lー か}尚一 lー ふ の値を計算しておけば，CV， EV と M の~E離率は容易lζ知る
ζ とができる. 図lζ τ=0.05，主=0.3，j] =0.5のとき，(λ1-CV)jJU， (EV-M)jMはとも
に 0.8%から1.3%の間にある乙とになる. 乙れら~E離の率は r や手と?の差が小さいほど
小さく， 逆にそれらが大きいほど大きくなる. 一般には問題となる財{ζ関して， T や ηの変
化tの範囲はかなり小さいと考えられる. (以下続号〉
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初期の経済状態を (pO，yO) = (plO， PtO，…， Pno， yO)とし，乙の状態から価絡が変化して (pO
+ ，dp， yO) = (PIO + tJpl， )う20+tJp2，… pn 0 + tJpn， yO)なったとする. また乙れに対応して消賞
者の23要最はが==(XOI，二1:20，…，XnO)からが+JX==(X10斗tJX" XzO + tJX2，…… XOn+tJXn) 
へと変化したものとする.ζ のとき効用の変化 tJu= U(XO -;JX) -u(が)は
du=244dzt+よ zzl自立仏L1x，+R
OX， -" 2 -:' '7 ax.dxJ ‘ J 
=手川 (4-1) 
として表わされる 2g) 乙乙で Rは3次以降の剰余明である.さらにくlー のの関係を (4一り
に代入する ζ とによって




LJu=ηp，Odx，+を手(LJ).p，O+).0 dp， +似 P州 +R (4ー 2)
となる. ζ 乙で (4-2)式では du，(xO)竺 u，(xO+dx)-u，(XO) = OO+LJ).)(p，o+dp，) _).op，o= 
d)'p，O~・).Odρ，-r d)'dp ， の関係を用いている. さて (4ー 2)式を整理して両辺をが+d)'/2キOで
!~J る乙とによって




何は (2ー わからもわかるように，それに伴なう所得の限界効用の大きさ如何によって offset
されてしまうからである. また右辺の第 1， 2項からも所得の限界効用が除去されてそれらは
貨幣翻のタームとなっている. Harbergerは右辺の第 l項を効用の一次的変化であり， r国民
所得の変化Jとみなしており， また効用の二次的変化である第2項は「消貨者余剰の変化Jと




効用の変化を直僚的IC求めるというこの方法lζ対して， CV， EV は効用水槽を一定とした
うえで効用変化lζ対応した貨幣額を求めている.したがって効用のタームには関与せず， 支出
関数の展開によって一周明瞭な値が求められる. CVは (1 -27)から
CV=-[E{pO+dp， V(ρ，O，yO)_E{ρo， V(pO， yO)}] 
[δE(pO， VO) i.， 1~ <r' ò2E(pO， VO) A ~ A ~ nJ -仔 adpt+- zz dρt動 -Rctl "; op， -r" 2 "; ~ dp，otj -r'-rJ.~ J (4-4) 
となる. Rcは3次以降の剰余項である. (4-4)に(1-16)(1-17)の関係を代入すれば
CV=ーヱヱ，(pO，VO〉apt-tzいが，VO)LJp，LJp， +RC (4-5) 
がえられる.また EVも同梯lζ して求めれば
EV= やー，(p1，V1)LJp，+手予Sゆ (4-6) 
となる. なお V(pO， yO)君 VO，V(V1， yO)= V1である. さて (4-5)とく4ー のにおいて，
価格の変化前および変化後の需要最は各々 x，(pO， yO) =ぉ{ρo，V(ρ0， yO)}， X，(p1， yO)= 
X，{pl， V(ρ1， yO)} の関係があるので， CVと EVの第 l項の値は市場需要関数か与えられ
る. また第2項は価格変化の代替項の値であるから直接知ることはできない. しかしスルッキ
30)乙の近似値はかなり妥当な{直を示しており， Dodgson (34) (35) Iζよればシミュレーションにおいても





一方程式 s"= dxt/dp， +x，dxt/oyという関係があるので，市場需要関数から dxt/dt，および
x，ox，/oy の値を価格の変化前および変化後について知る乙とができるので， 5" も結局市場





の値を貨幣額で表わすべく試みられたのが Mckenzieand Pearce による方法である. いま財
空聞に定義された任意の効用関数を u(x) とする. u(x)をある価格 fで達成するための最
小の費用は支出関数
E{pO， u(x)} (4ー 7)
とあらわすことができる. ζのとき支出関数 (4-7)に関しては dE(・)/ou(x)>0となって
いるから， (4ー 7)は u(x)を単調変換した新たな効用関数でもある. つぎに価格と所得が
(p， y) のときの需要量 x(p，y)を (4ー 7) Iζ代入すると.
E[pO， u (x(p， y)}] (4-8) 
なるが， (4-8)の中の変数はpとyでありしかも (4ー のは効用 utx(p，y)} の単調変換と
なっている. したがって支出関数 (4-8)はρとylC関する間接的効用関数ともなっていて
E[pO， u (x(p， y)}] = V(p， ylpO) (4-9) 
の}~であらわすととができる3%) 乙乙で (4ー のにおいて p=pOのときには， いかなる ylζ
関しでも
V(pO， ylρ。)=y (4-10) 
となっていることは明きらかである. (4 -10)については，。V(pO， ylpO) -).(pO， y) = V • 'r ;'..J W / = 1 (4-11) 
の関係が成立する. したがって ).(ρ0，y) のylζ関する導関数はすべてOとなって
3').(pO， Y) -^ 
oy' -v (4ー 12)(i=l，2，…). 
さて (pO，yO)から (pO宇 /Jp，yO守 jy)の変化による効用差を L1V とし， dVをテイラー展
31) CV， EVを求めるさい，支出関数を展開する始点を (pO，VO)および (p1，Vりにしなければ市場需要閲
散との接合がなくなる.始点を逆にした場合は S，(pl，VO)とS'j(pO，V1)を求めるにあたって，原則と
して x，(pO，yO)キXdp1，V(pO， yO)}および X，(pl，yO)キxt{pO，V(p1， yO)}であるので，市場需要関数か
らの情報を用いるととができない.









1 V = V(pO + Jp， yO + l1y lpO) -V(pO， yO lpO) 。V ，. . a V ， • 1 ~ ~ o2 V =句7dpt+すの+2寺子万五744j
乙の
用
['は tの下方iζ描かれる.a2 V ， ， • 1 a2 V +:k一一一~Jp，Jy+一一 一一τ(l1y)2+R:-op，ay "'r''''J I 2 ay 効用消費者はBの状態にあり，(4-13) 
水準は VOから Vlへと AVだ(4-13)におけVIζ関する偏導関数はすべて V(pO，yO lpO)で評価された値である.になる.
VO 
け低下する • CVは新旧の価格(4-12)を考慮すれば，





d2竺 __1_L_a2V 互に坐Q_-_1と品_，1旦ー a旦




中の A.D で示される.(4-14) 





y yO+CV 。y yO_EV 。所得の差であるから図中の BCとなるので， 1 _ _ ( 月中1 a中{¥ 
ÁV=一平均 +L1y+す 寺子いtす一万~)L1p，JpJ 一方 45。で示すことができる.
ただ Mckenzie線によって効用差 L1V=AB=BCであるので L1V=EVということになる.ーヱ 2主~Ap，Jy+R ~ ay の L1V'は(4 -16)式のように価格を pOIζ固定して図中の AC間で効用差を測ったもので(4-15) 
Vl Iζ固定して図中の BC間で貨幣額の差を測ったものでEVは効用水準をあるのに対し，かくして価格と所得K関する乙乙で各変数の値は (pO，yO)で評価されている.がえられる.
ある点が異なっている 83)需要量の対応という，市場需要関数から入手できうるデ ター によって効用の変化が直接的に貨
基本的には効用関数のテイラ一展開によって近似値を求める本節でみた効用の測定方法は，(4 -15)における 3次以上の高次の項についても (4-11) 幣額として捉える乙とができた.
したがって展開の次数を上げるほどより良い近似値が求められるわけであるが，乙とにある.やはり市場需要関数かと (4-12)とを考慮しつつ(4 -14)の関係式を繰り返し用いれば，





AVは (4- 9)および (4-10)を用いて価格のみが変化した場合を考えてみたい.
補整:変差 (CV)や等価変差 (EV)はそれが厚生変化のより望ましい測度であるとしても，(4-16) JV= V(po+Aρ， yO lpO) _ V(pO， yO lpO) 
市場需要関数の情報から実際iと求めるには困難を伴なうという理由で消極的な意味あいのもと=E{pO， V(po+Ap， yO)} -E(pO， V(pO， yO)} 
=E{pO， V(po+At， yO)} -E{po+Ap， V(po+Ap， yO)}. それに対して Willigは当該財への所得弾力性とiζマーシャノレ測度 (M)が用いられてきた.(4-17) 


































財の場合を考えている.当該財の価格を p，所得を y とし価路変化iこ対する CVを求める.
価格の変化を補助変数 t(O孟t三五1)の関数でp(t)とあらわし，pO=p(O)， p.=p(l)と定義す
る.また所得も tの関数で y(t)と定義するが，所得lζ変化がなければ y(t)= y(O) (0孟t亘り
である.間接的効用関数 V(t)= V(ρ(t)， y(t))は tの変化IC関して
五互皇L-1V(p(t) ， y_S.t)14ε立L-1-1V{ρ(t)，y(t)L dy(t) 
dt _ op(t) dt I oy(t) dl (5-1) 
となる.Royの定理(1-5)を用いるととによって (5-1)は
4ヂ叫(仏 y(t)}[等L-x{p(仏 y(t)}与LJ (5-2) 
と表わす乙とができる.いま価格 p(t)の変化iζ対して効用が全く変化しないように所得y(t)
も調整してゆくとする • AキOと考えられるので，dV(t)/dt君 Oならば，微分方程式
dy(t) _ _ r .r. _.r.， d.ρ(t) dJ=z{P(O，y(t)}こすム (5-3) 
がえられる. (5ー 3)は積分して
[' _ I.r.. _J."'l d.ρ(t) y(t) -y(O) =Jo以前)， y(t)} -rd~. .1 dt (5-4) 
となるが，乙の式は以下の乙とを意味している.tの怖が変化して p(t)が変化するとき tへ
の変化lζ対して初期の効用水準 VO=V{p(O)， y(O)} を保つために必要とされる所得 y(t)と






dt / dt - df> (5-5) 
の形の微分方程式となる.いまpとylζ関して線型であるように市場需要関数を特定化すると，
ニ'C(p，y) =ψ+sy+r (5-6) 
は線型常微分方程式となって
y(p) =exp {-f( -s)dp} [f(αP+r)exp{f( -s)dp}d.ρ+c] 
と解ける.乙の式にさらに部分積分を適用して
y(p) =ce~P ー〈αP+α/ß+r)/ß (5ー 7)
が求められる.乙乙でcは積分定数であり， 乙の{直を基地となる効用水準 V*とおく. (5ー 7)
を cについてとくと，
c= V*=e・~P{y+ (α'p+α/s+r)/戸}= V(p， y) (5-8) 
となり，間接的効用関数(の無差別曲面〉がえられたことになる.いま V(p，y)= V*をみた
すある解を (ρへy勺とすれば，y* 三~y' Iζ対してあきらかに V(ρへy勺萎 V(P*， y')，また
p・ミρ，Iζ対しては V(pへyつ重 V(〆，yつである.(p・，y*)，は (5-8)を満たせば任意に
選べるので，V(p， y)は，(t， y) Iζ関する一つの関接的効用関数である. したがって (5ー め
において任意の効用水準 V を決めて，y について解けば，支出関数
E(p， V) = VeTPー (α'PTα/戸+r)/s (5-9) 
が求められる. したがって CVと EVは定義 (1-27)および(1-29)によって
CV=E(pO， VO)-E(戸，VO) = (eTP・-eTP')VOー α(pO_p.)/s (5-10) 
EV=E(pO， V.)-E(戸，VI) = (eTP' _eTPO) V.ー α(pO一戸)/戸 (5-11) 
のように導く乙とができる. (5ー のにおいて c=VOあるいは c=V.として VO，V.を求
めると，
V'器 e-ftP'[y+(αpi+α/s+r)/s] (i=O， 1) (5-12) 
となり， 乙の関数を (5-10)と (5-11)Iζ代入する乙とによって
CV= [-eT(P'・p・l(X(pO， y) +α/s} + (X(p.， y) +α/s}]/s 
E V = [e-T(PO-P'l {x(ρ.， y)+α/s}ー (x(pO，y) +α/s}]/s 




















整所得y(p，V.) = V.eTl>-f(p) 
が決められる.いいかえれば
pとy(p，V.)の軌跡が求めら
れる.乙乙で j(p)= (α.p+α/s 
+r)/sくOである.Vの値は任
端を発して，支出関数を中心とした超過負担の問題が謹んに訟玲されるようになった. Kay 
(15)， Pazner・Sadka(22)， Stutzer (44) Zabalza (30)， Dodgson (34) (35)， Hausman (37) 





ベクトノレを l= (tl， t~ ， .. t，) したがって品説後の財の佃絡を q一(ql，q2，…q，) =(向。+ll，p~o 





































。 P。 pl p L=E(q， uO)-E(pO， UO)-tx(q， UO) (6-1) 
と定義した.乙乙で UO=V(pO， y)である. とれは課税前の効用 UOを課税後の価格 qで達成
意lζ連続的iζ変化させることができるので，その値iζ応じて無差別曲線群が描かれうる.乙れ




VI 超過負担と CV，EV 
するのに必要な所得 E(q，UO)と戸で述成するのに必要な所得 E(pO， UO) = Y との定から，









































L=E(q， ul) E(ρ0， ul) -IX(q， y) 




と表わすこともできる. (6-2)は KayIζよって， (6ー 3)11 Pazner・Sadkaや Stutzerによ
ってそれぞれ定義されたものである. (6-2)， (6-3)のいずれも課税による価格変化の EV
と税収入 tx(p， y)の去という乙とになる. 事前と事後の2つの経済状態間での比較をお乙な
うかぎり，ul= V(q， y)であり， (6ー 2)と (6-3)の定義上の相違は実質的には存在せず，
いずれも EVを基本にした超過負担の定義といえる.乙のように定義された Lは第5図にお
いて，価格変化の EVである ACから税収額 (qー ρりx(q，y) =AEを差し引いた CE(額と
しては P2xCE)として表わされる. ととろで(6ー 1)で定義された Lにおいて，謀説の対集と
なる財は x(q，UO)という事実上存在しない均衡立であるので， 乙れを実際の均衡畳 x(q，y) 
lζ変更した定義として
L=E(q， uO)-E(pO， UO)ー は(q，y) (6ー 1')
も考えておきたい. 乙れは第5図において ABから税収 AEを差し引いたものとなる. と
ころで L は(6-1)(6-2)いずれで定義されても勿論非負である. 何故なら (6-1)の場合，
L=E(q， UO)ー ρOx(ρ0，y)ー tx(q，UO)ミE(q，UO) -pOx(q， UO) -tx(q， UO) 
=E(q， UO)-qx(q， uO)=E(q， uO)-E(q， UO)=O 
であり， (6-2)の場合，
L=qx(q， y)-E(pO， ul)-tx(q， y)=ρOx(q， y) -E(pO， ul) 
孟pOx(pO，ul)-E(pO， ul)=E(pO， ul)-E(pO， ul)=O 
となるからである U) 乙乙で効用関数の擬凹性を仮定すれば，不等号は strictIC成立する.
さて超過負担iζおいては課税と厚生上の損失の序列付け (ranking)がまず問題としてあげら
れよう.いま 2つの税ベクト Jレtl と♂があるとすれば価格は各々 q'=pO+t'，qt=po....♂で
ある.各々の超過負担を L'，L2とあらわし， (6-1)の定義を用いると，
u-v= (E(q2， uO)-E(q'， UO)}一(t2X(q2，UO) -t1X(ql， UO)} (6-4) 
となる.説収が等しいがX(ql，UO) =ttx(q!， uりとしても複数の財lζ課税されているときはや
はり E(ql，UO)と E(ql，UO)の大小は判断できないため，Llと u の大小i立高ちには判断で
きない. 乙れは(6-1')の定義によっても同械である 36) ブーUEV による定義 (6-2)を問い
た場合は，E(ρ2， U3) =E(Pl， Ul) =yから
LI_V=ー (E(pO，Ul) -E(pO， U1)}一 (t2X(q2，y) _t1X(ql， y)} (6-5) 
となるので，t1X(ql， y) =t2x(ザ，y)であるなら u1~ u2 ç~ E(pO， u1)主E(pO，u3) ç二~V 歪 v
の関係が成立し，超過負担が軽いほど厚生上の低下は少ないということになる.また課税後の
35) x(pO， y)=x(pO， UO)が minpOx st. UミuOの解，x(pO， u1) が minpOx st. u;三u1の解であるζとか
ら明きらかである - s 
















効用水準が等しく u'=utすなわち E(pO，u') =E(pO， u2)となっているならば，t1X(ql， y)主
t2X(q2， y)と二>V蚕vの関係が成立している.厚生の低下が一定であるなら，税収が多い方が
超過負担は小さいというととを意味している. 乙のように EVIζ基づいて定義された Lは提
示された物品税と厚生上の損失および説収の間に適切な序列付けを与えるといえる. しかし
CVに基づいた Lは適切な序列を与えるとは限らない.第6凶には税収が等しくかっ，OF=











最大効用 ul •を得る乙とができるものとする・税収はいずれの方法で徴収しでも AE で等しく
なっているが.物品税の場合は彼の効用は d より低い ul になってしまう. 乙の効用差乙そ
超過負担であり，価格水dtpOで評価すると，
L=E(pO， u')-E(pO， ul) (6ー の
となるか，qで評価すると
L=E(q， u')-E(q， ul) (6ー 7)
となる. (6-6) (6ー 7)は Zabalzaによる Lの定義であるが， (6ー 6)は第2財で計って第5
図の CE1ζ等しく，変形すれば，u'も UO も消去された形で
L=E(q， u')-E(pO， ul)-tx(q， y) 
と表わす乙とができるので (6-2)と全く等しいことがわかる.ただし， 乙乙で，等税収入の
関係 pOx(q，y) =pOx(pO， y)が用いられている.一方 (6ー 7)は第 2財で計って第5図の AF
iζ等しく，やはり等税収入の関係を用いると d を基本として
L=E(q， u') _E(pO， u') -tx(q， y) 
となるので (6-1')と形式上は同じである乙とがわかる・ しかし評価の基本となる効用水準は











ぼ-2 tJoxJjoq，と考える乙とができるであろう. しかしこの他は Lの定義によって性質上大
きくえなるので相違を明確にしておく必要がある 問題は課税される税率が微少変化したとき
の Lの変化との比 oLjoq，を求める乙とにある.まず Lが (6-1)によって定義された場合
に(1-16)の性質を用いて
紛通常1，本稿も含めて，一括税 ・物品税を問わず謀説のなされていない状態を uOと考えている- しかし






ぞと=2EE色ど2-zt(q，Z40)-2t13巧(q，UO) = _ Y 1. OX1(色 UO)





となる.所得効果がOでない限り (6ー のの第 1:項は残る し，説ヰ:の変化lζ伴なう各財の需変
:Itの変化である第2項の評価も (6-8) と異なっている.EVIζ基づいた L の定義 (6-2)
を用いた場合は
δL "". OXj(q， y) 一一=-2んよとと与~ (6-10) oq， ~ "J dqt 
となる. しかし閉じ EV!ζ基づいた定義であっても (6-3)を用いた場合は結果が大きく異
なったものとなる.乙れはStutzerとPazner.Sadkaがとくに指摘した点である.(6ー のを用
いた場合，価格が変化した場合のLを求めるにも拘らず，品単となる効用水準は変化前の一定
の価格 qlζ対応したが に固定されたままになっている. しかし EVにもとづいた Lを導
乙うとするならば.とうした固定的効用水準ではなし価格の変化とともに変わる効用水準
V(q， y)によって (6ー ののような定義がなされる必要があるだろう. (6ー のと (6-3)の
去異は乙うした税率の限界的変化をみる場合に明らかになってくる. (6-3) ICよって定義さ
れた Lでは，任意のqIζ対して E{q，V(q， y)} =yである乙とに注意すれば
十 -BE{fJω}笠炉叩ω 一千 tJOづrL




ら税率の変化 L1qによって q+L1qになったとする.pOから qへの変化による LをL(q)，pO 
から q+L1qへの変化による Lを L(q+L1q)と点わす.まず (6ー 2)の定義を用いると
L(q)=E(q， u1)-E(p0， u')-tx(q，y)=AD-AC=CD 
L(q+jq) =E(q+L1q， ul) -E(pO， ul)ー(t+L1q)X(q+L1q，y)=GD-AE 
となる. したがって L1qによる Lの差は
dL*=L(q+L1q)ー L(q)=GD-AE-CD=GA -CE =BE-CE=BC 
によって表わされた ζ とになる.一方 (6-3)の定認を用いると L(q)は同じ CDであるが，
L(q+L1q)は
L(q+L1q) =E{q+L1q， V(q十L1q，y)} -E{pO， V(q+L1q)} 
一(t+L1q)X(q+L1q，y) =AF-AE=EF 
となる. したがって L1qによる Lの差は



















となる.よって (6-2)と (6ー のによる定義の差から生ずる Lの変化の差は dL*-dL'=
BC-EF+CD=BD-EFとなり，乙の値は (GD-AE-CD)一(EF-CD)=GA -DFとも
等しい.つまり dL‘-dL'は価格水準 q+tJqで V(q+Aq，y)=日と V(q，y) =がをえる差






となり， dL・と dL'の差はなくなる.限界的税率の変化でみたこれらの値 dL!向‘の差は (6
-.10)と (6-11)からぬ=[l-A(q， y)・dE{pO，V(q， y)}/dV]x，(q， y)で表わされる.A= 
tJ V! tJy， dE(・)!dV=tJy!AVのタームであるから dE{pO，V(q， y)}!dVはえ[pO，E {pO， V(q， 
y)} ] =A'の逆数となる.したがって A(q，y)くrのときはム>0となり， (6-2)の定義によ
る場合の dL!匂4の方が (6-3)の定誌によるその値よりも大きくなる.え(q，y)<A'は，同額の
所得増加があったとき第7図の x(q，y)よりも x{pO，V(q， y)}における方が効用増加が大き
いことを意味するそして E{q，V(q， y)}=y>E{pO， V(q，y)}となっているので，一般に所得
の限界効用が A(q，y)<A'となっていると考えることができる.ζの場合課税の変化による超
過負担の変化は課税変化前の効用水準を基準にして計った方が，課税変化後のそれを基準にし
て測った場合よりも大きいということである • A(q， y) =A'のときはム=0となり (6-2)(6 










たい.同図で効用水準 V(q，y) =U1 と V(q+Aq，y)を保つような補整需要曲線はそれぞれF
とAを基点として描かれている.また当該財がgiffengoods でないと仮定する • qと q+tJq
の差による Lの差は (6-2)では dL窓=ABDFG-FEDであり， (6ー のでは dL'=ABC-
FEDとなる.その差は dL‘-dL'=ACDGとなり需要関数 x(p，U1) とx{p，V(q+Aq， y)} 







超過負担の定義は CVにもとづく Oiamond.McFadden(6-1)式と EVにもとづく
Kay (6-2)式lζ大きく分かれる.Zabalza による (6-6)は (6-2) と閉じ結果になるし，
Stutzer， Pazner・Sadl切による (6ー 3) もLの値としては (6-2)式と等しい.一万 Zabalza
(6-7)は CVにもとづいているが (6-1)， (6-1うとは異なっている. Harberger による
triangleは (pO一戸)(XI_XO)r/2と定義される.一般的にLを需要関数lζ関連して表わそうと
するなら Lの Taylor展開〈近似で2次まで〉をとればよい. (6-1)を x(q，UO) のまわりで
展開すると
( .oE(q， UO) / .，1 1..... o2E(q， UO〉ーL=-i k一一一也ニム(-tj) ト一一~k 玄 (-t，)( -tj) -tx(q， UO) l 7 oqj '~J/ J 2 "; j oq，oqj '.'/'"J 
=ーすkkS，刈 UO)t向 (6-12) 
となる.S'j=oZE(・)/oq，oqjはスノレツキーの代替項である.同織にして (6-2)を x(q，ul)の
まわりで展開すれば
L=ー す平戸刈 ul)t，tj (6-13) 
となる. (6-12) (6-13)において S'j(i，j = 1， 2，…， n)からなる行列は負値定符号行列であ
るから L己Oである. (6-12)と (6-13)は支出関数を展開する位置によって異なるし，ま
た税収入の条件によっても異なる. (6ー 1)を x(pO，UO) =x(pO， y)のまわりで展開すると (6
-12) ，ζ代って





変化による乙の値は -SHt，2/2となる. 乙れは i財の補整需要曲線の展開点での傾き -S"，ζ











から考えられるケースとして CVにもとづく (6-1)(6-1')と (6ー 7)，EVにもとづく
(6ー のおよび Harbergertriangle について検討してゆく CVI乙関辿しては税収は現実上
の tx(q，y)と仮想、上のは(q，UO)が考えられるが，事後の効JIj水準を問題とする EVの場合








と:表わされる. (6-15) (6-16)の砧分は効用水明を d とした補整需要曲線の左側の面積を
fから qの閣で求めたものであり， (6-17)は効用水準を ul において同じものを求めている.
第8図において (6-15)はqKHpO-qKJpO=f+gであり， (6-16)は qKHpO-qFEpo=a+
b+c+d+e+f4-gとなる.また (6-17)は qFDpO-qFEpo=aである. (6-7)は第8図の破
線の左側から qFEpOを除いた面積iζ等しくなる Harbergerの指標 (q-pO)(XOー が)/2は
ほぼ需要曲線下の面積 α+b+e+fとなる.川 乙のように超過負担 (L)の大きさはその定 1能








41) 1財の分析の場合でもやはり Taylor近似によってLを求める乙ともできるが， 関数展開の始点、をどち
らにとるかでLの表現は変化する. しかし，位は始点の如何に左右まれない. したがってLに関して求め
られるべきすべての備は以上lζ帰される.
42) Dodgson (34)が英国の14品自における間接税の超過負担 (1970年)を Cobb.Douglas型効用関数lζもと
づいて，CV， EVおよび Harbergerのfl:-t:'1で削定している.前2者による差は極めて小さく最大の品目で
む6.9%であり， 10品目ではその去は1%以下であった. しかし Harbergerの備療を用いた場合 CVとの
差は3.3%--68.9%，14品目平均で17.3%にも及ぶ.また EV との~でも3.25%-58%，平均で15.5%にも







同様である.超過負担のいくつかの定義の中でも (6-1) と (6ー のおよび (6ー 3)がCVや
EV にもとづく定義の中では妥当性をもっていると思われる. (6ー 1)での税収は仮想的ではあ
るが，現実的な税収入を用いた (6-1')よりむしろ望ましい定義といえる.何故なら (6-1つ
では個人lζ課税前の効用水準 UOIζ到達できるだけの所得を補償しながら，税収は d より低い
効用水'd/'Ul (財の需要量も一般に d におけるより少ない〉でえられる額だからである • UO Iζ 
到達できる所得を摘償するのであればさらに一層の税収をえることができるので，超過負担の
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える場合か多いとJ5・えられる.それゆえに，人 ・物の輸送において 時間の節約 は
大きな意味をもち.その貨幣制的 .i'f価である IIJ悶価値の研究がきわめて .f(~ となる f9r
以である.









( 1 ) 労働と余暇
経済学における効用品大化モデルでは，消 t'1者は財の i'~ 貨によってえられる効用の















p.の傾きをもったl白紙!c' Rにそって縦の咋標て，/J'すことができる. したがって， I'C線
l'Rは個人か選択nJ能な.余暇と所得の組合せを去していることになる. C R.Iこて蚊




( 2 ) I.TnU価1(1の将IB
いま各m1'1者には・ー定の時IUT (たとえば 1H 2 4時間)が与えられているとする.
彼はそれを労働時間wと余暇時間 Lに配分し，賃金本p“のもと収入y=pwW
をえる. 1十消費.fiは.収入yと余暇Lからなる効川|則数 1 (y. L) を時間の制約W
L Tのもとで以大にすると与えられる.この制約付効用故大化問地は，
I'Jj j~1 (，')1 N 
It (ん，W，T-W) 
、??， ， ? ? ?
を制約なしで労働ILllU{1fT，に閲して最大にする問題に帰されるが，その条件は， () L-i-込j-JZ1 IJ 1 C~':崎'W.l




? ? ? ( 2 ) 
δ/(δ/( -ー /一一ρ附a/，' dy 
( 3 ) 










p.; .1X. L1T町立それぞれ1'産物Wおよひ労働H'iの変化分 PxはXの価格)の条















( 3 ) 通勤ISIU知納の1i)民
以 1:て-.(:ま 般的に時間が.世幣額的にどのように評価されるかという点についてみ
てきた.ところで，交通にi瑚iiして時間が問題とされるときは，それが節約されたと
きの効果.いいかえれば E 節約時間J の価怖に弔点がおかれなければならない.以ド
ては，この問題をそーセス ウィリアムソン 01oscs.L. ¥. and ~ 1 1iamson J r.1. F・l7 J)
にしたがってみてゆきたい.
いま附 l において • CRは時聞か余暇と労働にのみ配分されるときの，余暇と所
得の f'tr線である.つぎに辿勤のためflAI 人に与えられた時間を要するものとし • R (" 
をuJ能な時nuTから持除すると余暇と所得のIJ能な組作せは予官線BQで示される.








I"I i~1 (.1') 






















ら彼は CRに沿って Eを選択することはできず. f>を.ittんで J2の無差別11線 Iニにとど










効用関数にとり入れて，時間(dlJftf(を導こうとしたのはデサーパ (DcSerpa.A. J. 3 )で
あった.以後この純のモデルはさまざまな方向で改善かぷみられたが，ここではブル





消費-fi-は rパ両のMx，. X:.…. .'¥_ nを消貸しており.そのためには各々 tI ( j -=-:; 
1. 2…. n)のI.JIUをf1やすと仮定する.また労働時1mをIiV.余暇時間を Lとする.
各消費者の効用はこれらの虫:訴によ って.
δ説 δ1
a.r.=京:-Aρ，=0 (i =1.2.….1) 
( 9 ) 
、， ，，
??? ??、《????????? ?????↑??
( 1 0) 
1 (x，.・.， . ¥:削 1，，…. 1"， L. W) ( 4 ) 
と表わされるとする.消費者の収入は。労働による pwf.Vと.それ以外の移転的所得 I
の和puW Jからなるとすれば，財の購入に閲する ft?:制約は
δφ _ dll 
aTV一吉w'トAん-)1トγ=0 、 、 ， ，.• ，???， ， ? 、
M=ρ柑 w十/ミ:乙IJ，x， ( 5 ) 主.<P-豆丘一一-" δん-a/~ μ - 11 ( 1 2) 
である.
次に. Il.r 11]に関しては以・ドの仮定をおく.各財の消費のために使mされる時HUは t
，であり，それには必民故小限の tl'が{{{f_ (技術的，慣習(IJに)する.また労働時間
についても.各人かまったく自由に労働時間を決定できる と考えるのはむしろ小自然
であり • Ji止低労働 U.~IlU W'があると考えたほうがより現実的といえる. 上にみた時r:uに
i対する条例をまとめると，
λ(ρ叩 W 1 /-L:ρ，X，) 0 Iλ >0 
1I (7・ー と1，-L -W) -O. 1I ~ 0 
fr， (/，ー1;) O. a走。
γ(w-w・)= 0 ， γ ~ O 
( 1 3) 
1..~/:(i = 1.2. ・.. 1/). ¥1;ミ W'
( 6 ) 







1 y( 1' -1'.) 1-~α， (1.-1;) 
( 8 ) 
( 3 ) IJ与IUに閲する均衡条件
Lで得られた段通化のための均衡条件を与えるにあたって.各制約式に閲するラグ
ランジュ乗数の意味についてみてゆきた~¥ 4 まず F税制約式に関するえは A fJ /) 
/ fJ .11迂 Oという所仰の限界効川をよわす.次に μは (1 2)から余暇の限界効川と
等しいが.より一般的にいえば μ fJu δT2. 0であり.利用可能な時間Tか増え
たときの効川の増加をぷわしており. 1寺1mの限界効川といえる.労働時間制約に閲す
る7は. r fJu fJ ( H戸) -. 0となり.決められた最低労働時聞か減少したとき
の限界効用といってよい.次に各財を消nするさいの所要時間に関する:1，1約式のα
fJu/θ( I ， ' )~ O であるが.これはがi貨に裂する故小限の時間が減少 (省時間
化!)した時の限界効用と考えられる 5
したがってこれらラグランジュ乗数に凶辿したfI(J'は次のように解釈される.まずμ
， Aは. ( ~ 1 / .:1 T) / ' j 1 .:1 W) .1 l'l Ll Tとなるが. それは効用が紙大
化 と なっているとき.各人の利JfJ可能な総体的時聞 か明加したと きの ， 幼mの Þ;~JU分
の1't幣制的lI'f価といえる. ~、 L 、かえれば.時間の資 j卵、的 (illì 航と 与えられる • (fJu/ 
δl 、/え は jυ "_j I 、/(.:1 u/ _!JMJ . j 1 j I で・あるIJ、ら. 均後i'こ
ア>~己'.. 1-/.+ 1' ( 7 ) 
となる.






第 2章 第 2章
長辿における時間(，lIi梢 交.iIf.jにおける時間価値
おける各財の ~ì~1'時間の限界幼JIlの貨幣磁的野価(時1日の限界的野{面)といえる.ま












???? (;=1.2.…. 1/) ( 1 5 ) 
対j川の最大化問題において， I肝要時間の制約にl則するα，は(1 3)式から， I 、
t ， .のとき α，ー 0となる.すなわち 1財のm1'1においては， pJr嵯時間(披小限必要
とされる) 1，・をこえて時間を投入している地合であり.このような財は 余暇的 4
性質 CM V八 9 では 'purc leisurc'とよんでいる〕をもっといえる このとき







(デサーパ 3 ，p. 830) . 
1， l，・のときは， α，>0 Cαγ. 0て¥α ，戸Oの場合を除く)のときである.
これは i 財の消費を，必要故小限の所~I時間ですましている場合である .'J'j消される
時間はjil常効用を高めるのではなく.低ドさせ，その限界効用 δυ/δI は負の1ftを
とる. したがって.所要時間 I"が低下すると1'1消時間 f，も減らすことができる.効
用へのi影響は， 1つは f，の減少により IT接的に効用を地やす <du/dl，)/
えの効果である. もう lつは'f1消時間の減少により， <.7)式を.iIf.jじて.令体的に利
用可能な時間が拡大し，効月j を II，~めることができる μ/ À.の効米である. C15，A: 
が窓味するのはまさにこの点である.
多くの場合，こうしたα，> 0の状況がしたがっていると考えられる(¥1VA 9] 
ではこれを中間財的~ Intermcdlate)とよんでいる .とりわけ交通サービスは何ら
かのMの消 1'1活動にともなって.派11:的に需~されるものであり.消 1'1活動の所1lf時
間では If!:要な;切合をんめている場合か多い.したがって交通機関の改苦 スピード ・





っているのでJLりを捌く可能性がある ‘ハリソン他 I6 I ，p. 173.1 . 所要時間の変
化に対してえられるべき効用も変化し，それを lr幣額的に I;干(i!lj したものが時間印刷~J で
ある. したかって.その変化の1J方や.評価のん法の是によって.時間価他にもいく
つかのものが考えられうる.
本節でみたものにも. (δ /1 dl;)/え「:時間の限界的評価;財としての時間
δ11 
3f/λ=ρ附，Q子+f-T ( 1 4 ) 
が求められる.効用!則数において，各 JI~ の消1'1活動のための投入i時間わや労働時間 W
を}51&'するか丹か.また最小労働時間制約 ftli'，消費活動のための段小所要時間[，・の
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( 1 )家~I・ ':1:1(1均散をm いた分析





関数 (houscholdproduction functjon)の槻念を通 じて，時間を効用に関係づけた.
いま Z，を i寄Hの消費活動 アクティビィティ ， x'をその活動を生みだすため
のrh場財のベクトル， t'をその活動に世:する時間ベクトルとする.このとき χtは








ベッカーは， i'J 1.'1活動z Z 2， …， χ からなる幼Jtj関数
/(("" 2. …• '1) -/( (X 1 .…. X"，/I，…， 1") ( 1 7) 
を.予算と時間にl制する (18)， (19)の両式の制約のもとでM大にする.
"i.px'=1 ・ト 1 "，p"， ( I 8) 




ここでpは市場財の価他 t'11， P '1は時r:u，;;;:別の労働時IUおよび賃金阜のベクトルを
ぷわしており， T t I・p.は(Tを移転所1!fとして)総出仰をなしている.Tは全日
動時IU. t cは iì~ 白川勤時間 t' は i 需 H の m 'L'i活動に t'1やされる II.~I出をよわしてお
り，し・ずれもベクトルである • Tp..は全時IU( 2 4時IU を労働にあてたときのI~r 仰
をムわす.
さて(1 6)式でdJ場財と1I.'fIlUへの泌裂を，各消費日動万，によってx'
t' = t' "[;'，と表わすと， (1 8)およひ 1 9 から)'，切式は，
"i. (ρb'・ト IIp，，) Z， ー / ←卜 Tp川 ( 2 0 )
b' z，. 








次に ;ì~1.'1活動 7 .… Z" を~Jうことによって失われる所得機会を I z …ヌ
と表わし，労働による全所得をSとすれば， χ ，…， χ1のフロンティアは，
'2pb'z，+L(ZI，…Z，)竺 S 2 2 
となる， (2 2 )式のもとでの効川故大化の条什は， (2 I )のそれとI"j様
eJl / _... • ar 宏 η(p糾冨)=0 ~ 2 3 ) 
である. (2 3 )式でηは，段通航における所得の限界効川である.また(2 3 )式
のカッコのなかは，活勤zの匝1接，間接の限界'c1用(一定ではない〉である.
後者の1m接的皆川は，活動による所得の逸失分でもあり，
eJ_L_δ&. QI'__LδL oX'_oL δ/ 哀~=aP oz，十夜idz'-百戸T・4Fbe
第 2 干支
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交lilにおける時IU価伯
と表わすこ とができる. つまり (2 <1)式は貨幣制でみた i需日の消費訊却Jの岱Jf)
〈時間価値】と考えることができる.なおl文1 3には， (2 2 式で市される 2つの
所得フロンァィア Sおよひ S'のもとでの幼!日蚊火点p;， F;'が示されている.
となる'¥"は労働アクティビティ y を斗みだす市場財 IMはそのための時間. IF 
















ジュ乗数である. えは所得の限界効川を • Ilは時Itlの限界効JIJをな味している (本章
3節 -(3)参照). (2 8 )式において. 1時間の労働をつくるのに. 1 時間という時
間を要すると仮定すれば， a f恥/az.'1である.また ¥.2 8 . ~tのカッコのなか
は，純限非賃金事をぷわしているので，以後それを wと示す.さらに θυ/θχ"
u.と11己すことにする.このとき (2 8ノ式は
( 2 ) トリップと1I.'f1自佃iM
以 Lでみた家計消費関数にJbづき. トリップというアクティビティを行うさL、に.
輪送サービスと時間をどのように投入するかという問題について考えたいわ.ここで
は η例の前動に，労働の市動 (アクティビティ) 7-wを加えた
Jl _ 1" J'・=/{"，-Iλwあぬいは 1_4= ~ー.，・1'Aλ 
( 3 0 ) 
11(".;;10…. '' z".) 
( 2 5 ) 
と占くことができる.μ / えはすでに 3 節でみたように.均衝における時間価f~' (資
源価値として〉を表わしている. したがって労働の限界効川に関しては 1“主Oに対比、
して，時間価値が賃金事より『fdく，あるいは低くなっていることがわかる.
次に (2:9). (30)の両式からという効用関数を与える.各爪動は χ，r (入，• 1-' )という生J1t1期数で生みださ




w ("")トlミヱ/>，x'-，-んよ附 (λ〉 ( 2 6 ) 
ア~i:t'ト'"
、 、 ， ，?， ?
?
， ， 、 、 ( 2 7 ) 
が求められる. (3 1 )式は Z，をつくるのに投入される市場財入と時間 lの，均衡て
の限界代位率をぷしている.いま >I'. /f.の i需自の活動 y がトリップであるとし.それ
は輸送サービス λ'と時間t.，によってっくりだされているものとしよう.いま賃金率
wが kがり.所得水準が高くなったとすると. ，3 1 式のわ辺は人きくなり，それ
ゆえに均投1における az，/al'も相対的に増加しなければならない.それはトリッ
70 71 





・方， 11.. > 0でJ1r仰の限非効JIlえが III'~ くなったとき(所{!].;1<却の低下も要因の lつ)， 
およひ愉送サービス¥の細川各p，か品くなったとき(運行の今般的値上け)は， (3 
1 )式のJr辺のMが小さくなるのて. トリップ生庇における市場財'('の生pf性が相対
的に ifb くなるように i，~若を投入しなければならない このときは.所要時間の多いよ
り安仙な輸込サービス〈たとえば新幹線に対して，イ干米総・，~.~述パス)が選好されや
すくなるであろう. 般に企Xの利判や家けの所得;1<単が高くなると， Just ln-いme
にみられるように.タイムリ ーてより迅辿な物資輸送方式や，高速 ・高頻度の旅存輸
送機関が，志向されるようになる. jus t -in-linc愉送は，都市地域ににおける交通混雑
を引き起こす 1 つの恒凶となったが.経済成k と UJII~価ilnおよび交通話・~の凶係には
とくに沌窓を払う必叫がある.
はRに;比して時間はより多く要する (1"， (8)U)が皆川は小さい (11"・ 1'lfぐo) 
と仮定するとき，選択は第 2 象 ~l~ にあり ， A. Rの条例が必の場合は第4象阪にある.













A 1 I IJ
1 I IJ IJ t'/JJP:HMAー ん-1，)












とみなし.これら要 l却の .;t;: に基づき選択が決まり.時間価値が求められるモデルを~.
える.





いま 2つの交通機関AとRがイf在し.それぞれの金銭的t'f用を.11"， 11c，. 所~時1m を
I A， l Bとする.地域聞のトリップについてのさまざまなデータに基づき，これら交
通機関を利用したときの費用;足 (.140¥ - lIT 8) と所要時間足 (f A - L B)を各々 横制!と
縦軸にとり.さらにA. R~、すれの機関を選択したかを記したのが図 4 である • A 
( 2 ) 交通手段選択とシェア
次に時間価値を仰提として.交.ilJi手段の.itt択シェアを求めるモデルを与えたい.い
ま2地点を結ぶ2つの交通T段〈ー般にいくつあってもよし、)A. sが有イ上し，各々
の利用に.要する金銭的背用を l'lA. llB. 所要時間を tぃ { 8とする.
いま二f段 BはAに比べて所要時Ilは小さいが.金銭的費用(誕貨など)は大きく
1，<.. .11u. f A> l Bと仮定する.利用ιの丁段選択の基準は，金銭的費用 11，と時間
t，を貨幣額で評価したMの平tJ(・般化1'1用ともいわれている). C，=_l4， l，V 
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かつ所1!J時間差が小さいほどその彫響が大きくなりやすい.j!貸引.1:げにさいほど.1・がさまざまなi，(iをとったときVはO.yl!U価値であり，B)であるとする.( j = A. 
やはり所要時HUiをが小さいほどシェアへの彬響は人きい.しでも，ここで所要時間 lA・5にぶされている.Cnが似iRの本1))日者 '{~m CA・の7ユ段A.
I~l ・ 長距離交通 rlï場での船鉄道のtfbi率化によって.ツ戸港や高j卓道路の紗備，今 1.
¥. . 。<¥" < !iiJ~J から.Cn線の傾きをぷわしている.それらはCA，I Bは-i.とであり.
Ør~・時 IIU 差の小さこのような状況.トでとりわけ.送機関の競争が激しくなっている.下段Aが選ばれるであろう.-のU.}問idtil{j・をもっ人「とってはC，，，くCnであ り.
わずかな時nu知縮にもi当fU ;~;と O.'fIlUX.: に敏感であり，い輸送市場でのシェア争いは，Bは無X別である.V'の人にはA.しy-ん V.・V'の人は7段Bを選ぶであろう.
新幹線ては員Îi~機に比大きな努ノJを払うが業名の資をみることができる(たとえば，R両手段へのシェアA. もし時間師NIに閲する臨本分イIJが脱却lであれば，
-*ゑ~大阪，そのため，べて乗車時間は長いが.都市の中心部を払ぶ点で優っている.










fとFカ". 行と E.2) t火I-2で制度的にうえられた労働時1が弘通であり.1f.¥-I:Jlli 1ft ( ¥/)
lv 
Aσ〉シ εア:
tY 11 (C) 
() 
FK)に・一致する.そのときは (hは (k( 致する人もありうる.





というんの制約にx であり b，，. g， a般に最大化すべき目的関数が [ (x t1 ) 現実に選択している交通手段から，またこのモデルにより，を求めることができる.
であれば最適伯におい( x) ) グ， {b，-g ラグランジュ凶数の中で対して，逆にその人の時IU価il(1の範囲を知ることもできる.
a(/a/)12 oである.て15'，人びとが運賃と所要時間のみで交通T段を選択していると考えた上記のモデルては，
δ >0であり.
、?， ， ，??， ， ?•• a， :θu/ a ( 1 ，となるので，????， ，?'，.?l，'は5 ) ， A)と求められる./ ( tn Jl  E1.¥ 選択の分岐をなす時nu価fLil¥./、は ¥.i'~ 
o' ， "は t， .の限界効用となり負の偵をとる.U このとき
ここでは内外的に決まるものとみなす.6 )以上.ては託金事を・定と仮定してきたが，
のモデルに白うところが大きい.4 7 )以下ではクロノー
般i且路との聞での選択から(転換料金をIi提として.8)都市高速道路利用お・で.δV・ ー!一一一=一一一ー >0aM/I 1/1-(1 
δ¥1' 1 一一一=一一一回くO.δM~ 1，-(1 .， 



















プルとして求めると，平均的に J400円/時...1 9 0 0 PJ/時と求められる.
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混雑の分析 ([ ) 
治云己宋f(0.コヨ，)-，f:J r ( [ ) 一般均衡分析
1 必適税と所得分配
1 .似雑税の導出 1. M泊税の導出ーfirsl beSlのモデル


























混雑の分析 (1 ) 
交通混雑と混雑税





料 f1. 消耗 1~. 時間受(JIJt与 を逆転-/'1"nらが必要-とするだけでなく.交通話4雑の状態
にあっては.そのトリップが他のすべてのトリップの岱用をも山めることになる. し





1'mの差額 a 他に与える1'1用増分 を税として徴収すべきだと主張する.このこ
とを一般均挽J.vP，;命のフレームワークから導くのが本市の目的である.われわれは，ま
ず l節で，道路符日 ・ー定のもとでの主主適な混雑税を碍き"次に 2節では.ill路容量そ
のものの決定をも含む1:J倒的分析を1う.
1.混雑税の導:L¥
消費者は 2つの財， 1つは乗用車によるトリップを， もう lつは他のM-般(合成
nnを消費しているものとする.消'J!i{'i'は n人いるものとし i書目の消費占-が一定
JUl1Uに消費する各財の;itを各々 l '¥ 'とする.次にこれらの財の，すべての人によ
る総消費込を各々 t， 入とすると
'E l' 1 (1-}) 
'E xi X 〈ト2)
である. トリップを消貸するさいに.消費者は品々な財(以後それを投入財とよぶ)
を必要とするが， トリップ吋りの投入則の必要はは総交通世 lの関数y ( I )で表わ
されるとし • y ¥.t )については
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t. y(l)τ y (1 4) 
である.次に単位距離当りの必・行時間をρとし. ρは総交;w:j( 1.の閃政




























lIi(Xi. ti， Ei) (i = 1.2，…. 1) (1-8) 
によって定義する.社会的批適は (1 -) ). (1 2). (1 -，1 ). (1 5). 
(1 7 )のもとで









w・Hxi干 α.=0 (i=l. 2.…. n) 










出維の分析 (1 ) 
である. ここで. 1 x ' δ1 δx ;， {/ t' δ1I I δt i， [/E; δ1' θE " 
(" δf δ¥'， r f δf δ.γである.またすべての jについて， 1I" > 0 • 
11. >0， 1 <0であると仮定する 3) 
以上の条件からとkの性質が導かれる. まずく 1-1 1 )かり
HJItl.i-=WJll.J (i， j=1. 2.…， η) (1-16) 
がしたがう. (1- 16)は，合成財の消費の社会的にd‘F価された限界効用
(o W/δlI' δ1I /δx ' )がすべての人にとって等しいことを怠昧している. また
(1-12)から
2Oi(U，.-;・1f.i・D):wi(u，Jム 1E.J・D)
(i. j=1. 2. .. 1) (1-17) 










!x dy I 
W'(U，i +UE'・D)
n 
=一L;lU'UE'・ti・D'- U12tLz，.d叶{y(t)+t.〆(t)} dy'1 
Ci=l. 2.…， η) 
混雑の分析(I ) 
(1 18) 
がえられる. ここで dx dylrは f (X， y) 01.での γと .γの阪科代倍率を







成財の価絡は各々 p，p xであるとする. このトリ yフの価絡pは投入財のu日入自およ
び混雑税を含んでいる.つまり，投入財の価格を ρ川単位トリ yフ当りの混雑税を q
とすると，
p.=ρ，.y(t) -q (1-19) 
である. また合成財をニューメレルとし，その価格は lとする. さて I番目の人の貨
幣所得を ν'とすると ， j番目の人の予算制約は
Xi.ρ.ti=jlt!i (i=-l， 2，…， n) (1-20) 
となる. この消 t~者は予算制約 (1 2 0 )のらとで，彼の効川水準
1I (.Y， t 1， E )をM.大にするよう行動すると巧・えられる.その条件は
U"i一入i=O (i=l， 2， 






である.ここで A'は j1fi 11 の消託行の所仰の限界効用である.各消 1~ 行は ['1 らがH う
トリップが社会全体のトリップを附加させ. トリップ吟りの投入財の必要量を榊加さ
せるとは与えないので(つまり y ( I )は彼にと勺てう什となり )y' (t) =oで
あるとする. したかって ~ 1 2 2 は
It，'・トUL，.J)一入・-ρ==0 (1 23) 
止なるたろう.よって (1 21)， (1 23)から求められる
」fza =l(i=l，2.・"， 1) (1-24) 
1(';ト1(F.'.D ρ
が各消 t~者の i 体的~J 1(.1)の条件である.
-}J. 生産セクターは
のように行動する.






社会的政適においであるべき各経済主体の行動の必要条什は (1-11)， (1-1 
2 I および¥1 ~ 1 .1J. ¥. 1 -1 5)から













混雑の分析 :I ) 
(1-28) 
(1 29) 
でなければならない. (1 13)， (1 28). (1-29)から α)'，αtを消
去し，;.gに (1-19)をJIH、れば.
α.{q-p，・t.y'(t)}=L:wiU，;Iti.D' (ト30)
となる )liに(1 1 1 )， (1 _-1 6 )を宅地すれば， (1 30)から次の凶係
を導くことかできる.
qρy tm-Ir:ti D' (1-31) 
または (1 2 5 )を考慮すれば
q ~'.l'Y'(t) ー土 u引'.D'
Jx i I Hx' 
(1-31') 
である.この (1 3 1 I )が此~i.昆雑悦 q を決める式である.この式は (1 - 18)
を別のタームによって捉えたものであるか， --/I" j 明紘な Jf~ を午している . とのトリッ
プNI も社会的にみれば他のすべてのトリップの投入Jl~ 必要量 ~V ( I )を高め，更にす
べての消費-/'i-の時間的不効用を琳加させる.すなわち. (‘'(，，=- dx dYlfだ
から， (131')の第 l項はトリップ増による社会的な投入財の地分， . y 
( I )を合成財xてもって.:十った機会'J1用である.また第 2rJ~ は， トリップ榊による，
各例人にとっての時間的制分 t'・D'の限界ィ、効用 lF.'.".D'を合成s.fの限界
効用 1" 'のタームを.il!iじて，各入 'で計った機会t'1用である 6 各消'J1有のトリップは
p p、.)/ t) qという社会的費月lを要するが.彼らはその内 p、'.Y t と
いう，私的貨川しか文払わないので，社会的資川と私的，(~JIのX制である qを悦雑税と
してl以認すべきなのである.無冷浪雑が'1じていないような状態y' t 0にお





混雑の分析 ([ ) 






D -=D(t， s) (1-32) 
円ωiU&i.t.・Ds+的・t'Ysけん 0 (1-11) 
と定義する.また，単位ト 1) ;/ブ吋りの投入財も同じ く， tおよび Sの関数で y ( t， 
s)とする.これらの什慣に関しては次のような仮定をおく .
である.ここで fs θr (J;匂.これらの条刊:のうち () 
(1 .-3 8). (1 -3 9 J • 
(1- 13)， (1 
36)， (1 37) 
~ 1 -.1 0 J は各々 (111). () 12)・
111)， (1-15)と対応している.以ヒから社会的以.iaで




(1-34) U~' -一一 = ((~ (i竺 1，2， u，' .1・H&i・Dα， • 
、 、 ， ， ，?? (1-42) 
次に合成財¥'，投入財 yおよび道路投資財 Sは生産セクターで また生席セクターの行動は
f(x， y， s) =0 
のもとで生産されているものとしよう.
(1-35) f~ ι f~ 






? ???? (1-44) 
社会的最適は (1-1)， (1 2)， (1-4)， (1-32)および(1 -3 
5 )のもとで， (1-9)に示される社会的印生|悶敏を最大にすることである.ただ
しこ乙では E=t ./)(t， S) である.この故適化問題のラクランジュ関紋を
であり.生産セクターのそれは
L 去W'l仰"t" E')ー αAxe-x〉
fz _ 1 f:s _ 1 
f，ρ， ' f. Ps (1-45) 
?αtくさトt) α，{t'y(t， s)-y}ー βf(x，Y. s) である.ここでpsは道路投資財の仙絡である.
以'"-から社会的故過を速成するためのfdb棉体系はとする.最適化の必要条件は












W'(Ut' -ltEi・D)ム αt-0 (iニ1，2. 
L: WiUE'・t.・D，ーαgαy{y(t，s)↓ t'yt}=O 
(ト47)
一αx十sfz=O
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M.雑の分析 (1 ) 
でなければならない.そこで混雑悦は次の憾にして求められる.ます (1-46)，
(}-47)を (1-38)に代人して. (1 ] 9)を考慮すれば
n 
L! W'ItE'・ti・D，α，(q-Tl't.y，) (1-49) 
が導かれる.さらに (1.49)と (1 3 6 )から
q ρ，.t .y，竺一，h出ti.D， (1-50) 
が.また (1 4 5 ) を~J.i担すれば
q=-22:|t-yt一主主1;'.I'.D， dyir' .， ，-IU.' (1・50')
が求められる.これはlij節の (1 3 l' )における混雑税 qと対応しており.同 じ
怠昧をもっ. しかし句このモデルにおいては，混雑税に現われる効川タームは道路の
技術的条刊のタームによってiqきかえることが可能である.それは (1 4 7) ， 
( 1 -，1 8 )から将かれた
α. -r: lU'/{εi ・ li.Ð./(ρy ・ 1 ・y.~ ρ.)
およひ (1-49)を併せ考えることによって
q=py t yt-2ω t .)'パ Ps) (1-51) 
と求められる.さらに (1-45)を用いれば，

























さて (1 5 l' )は次のようなことを怠味している. トリップ lの増加は・方で
は i)巾位距離£行時間を高め骨 I .D(L，，<;) ・t'・ρ E'として各人の効用
水棋に不利な影響を与え， 他}iではii ) トリップ当りの投入財必要日を高め i >y 
( 1， s)→ l '・y ( f ， パ)-. f • .¥1 (九月 ) μ )，として投入財yの生jf(地を必
86 
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~とすることになる.これに対して迫路投資 s の地加は . p'およびyに対して/とは
逆の彫将を及ぼす.そこで*1:会的段.imのil}Jxされる均衡M.において iの地加を sの地
加にlよって相殺し， 乃を変化させないものとしよう.そうすればE'の助加による件人
の幼川水中への影縛 i)は些じなくなる. しかし，それは村会的にみて sの!¥?)JIに
よって他の財の'1産を減らさなければならないが.それを財入で計ったものが θ¥ 
/o汚 ( ' ds/dl 0である.また sの地加はy (1. s に彫響をうえるので
あるが，均衡他における彬響のれ!度には次の 3 つの場合がA~'えられる .l)ds dl 
.-d s / d f 0 のときは， ρ( 1. s)も ¥， (/， 8)も均衡fllIでの lとsの限
界代砂本が等しいのたから. Dが- ~となら y ( f. s可も・定であり. したかって ii) 
の影抑は化じない.つまり，この場合のj民雑税は Dを ・定にするために用いられる.
入でr，I った s の ~m δ¥/δバ ド ris dl "ということになる.次に 11)dヌ
/ d I "> d s d I Dのときは.Dにおける tの増加を sによって相殺しても.
グ(l. s)において相殺するにはそれ以上の sを必要とする. したがって均衡舶に
おける tの地加は sの!(?加を作っても， y (l.， s を 定にしておくのに不足す
るsの大きさ分に対応する ，y (/. s)の地加YS ds <111‘ d s d f 0) 
をまねく.そして i)と比べると，全体として θ¥δ Y 'r' [''y写 d s/ d' 
d:弓/ d t 0) 9 の費用を追加的に'1:.ぜしめる 111 ds dl ‘< d s d t 
fのときは ii) と全く辺のケースてある. したがってこの場合の θ ¥ー/oy " I 
y， (ri s / d I .' d s / d f 0，の墳は負であり ， q o ¥/δS r' d s 







11'=ωRi+Tr:'-lIi (i=1. 2，…， 1) (1-52) 




i品雑の分析 ~ I ) 
混雑の分析(1 ) 
D の)-きlまごH'、。である<i I "， dトdメ / <i I i 1 1 )fこしたがって il~ ・白身全体の収えは




そのに道路投資の効率が+1J.('1的に:!t、場合は道路投資制法i色白税収ヘより少なくし." L: [x'・ト{ρr)'(l，s) トq}l']
JE制はイ百悦::.H' < 0でi'jt~ 行に i辺 Jしされるべきである(ト53)=X+PrYム q.[
( wR'令 π，) それは工ps・sであり，またIjT'E物の総fdb額は Y 争 ρ‘'Yc-t.孟る.
1-~r しいので公共吋 I，Jの f'訂以えは
q.l +む/Ji= />s'S (1-54) 
によってぷわされる.
まずわれわれは，4 抗・悦はどんな役'，lflJを*たすだろうか.さてこのようなも止で‘
それをfìli、HP 閉p切りの Æ~I 1.]:問Pを fと 5に|叫するl'iJ次関数と仮定し，
(1-55) Ds's φ=D(.l 
3 ( 1 5 1 ) . は;) 1 そうすると公共吋J，Jの収点条例 (1 としよう J! ~
(1-56) 
から
fJ.， • •. Idsl dsl ¥ 
色φ十ρrl'.)'卜|一一I)-L; Hi=O _' s ¥ eitI，-eli. 'D J -，"'1 




??/)のとき XHP'd f riぉd I d:勾まず i) 場合.
、<-d s d l ds また 11 .1 d f I Dのとき XH'<O. 、 dsd f dぉ
、 、
?，??
つまり lとsが同じ比率で地加するφ> 0， 次に日)oのとき 2H'となる.d l 
迫路の場合と比較して，これは I) '1' 1也勘聞I~ りの走1J 時間が噌)][1する場什.とき，







ρのとき XH'く O.、><1ぉ/d I d f ds Dのとき XH'ぇ O.
d 1>のときはXH'の符りについて(1'1.ちには判断できないが.γく <is/af/ d f 
‘を超える度合の低い段階では十分に J:H'く Oと考えられd I pかdsd f .匂
道路投資の効 3容が lに対して相対的の場合と全く辺て¥これは I) 111 )φ... O. る.
dぉ，1 ) ， Dのとき XH';>O. ds/df ‘t ri f d只に良い.t:，}合である.
dt ds 
。を超える度合が小さい段階では卜分にXH'>0と与えられる.
nのとき XH'の符号はただちには判断できないが.d I 、d日d l 
?





j.fl 3 i;'l. 
j比雑の分析 (1 ) 
混雑の分折 (1 ) 
IJ 弘通説と所初分配
1 't主においてわれわれは.什会的に伝通な交通 1，[水，~f とそれをit成する価格体系を











市のモデルでは. 1 4i.での間伐的効川関数による分折に対して， 1間接的効用関数によ
る分析を試みる.そのさい 1市では触れなかった所得分配の問題についてもぷ干の
アプローチを行う 4
である・また合成JI~ をニューメレルとし.その仙i怖を l に決める.
前ま!~-/i'の地通行動
以上のような前提のもとで， di 1'1者は与えられた f'算のもとで， fl i..:の効JIl水干の
M.大イt: を凶るものとする・各消 t~-(jにりえられたJ1r仰を 14'( i -1， 2，…・ [}ー)と
すると，彼は
maxlmize zti(xi， t，i， t.i. …ーか … 子、， -I ， ，・b杭nJ 
subject to MAω 
η) (2・3)
のように行動する，その条件は
U，'一入i 0 (i=l， 2，…， n) 
Ut/一入'Ti=O (i=l， 2，… 




である ・ここで各}.， ( iこ 1，2. …. n)は i揺!1の人の所得の限界効用である・
また υ:.:' aU'/aヘ¥ a u' a I .1'である.均衡条件 (24). (2 
-;) およひfn制約 2 3)から，各財に対する;芯要関数
iI~ y~省は{)人いて，各々合 JJj;;財と悦雑現象の~ずる mfi司のMを ilH~ しているものと
する 1番[1の消持者が消費する，合成財の52を て'(i=l， 2.'一， n)また混雑
現象の生ずる J 帯日のJ!J-の消 t~:ji:を I，' ( jー 1.2"'，n:j=l， 2，…， m) 
としよう.そして i番uの消費者の効用水椴はこれらの関数で
xi=Xi(ρ， Mi) (i=l， 2，…， n) 





tti(Xi， t，i， んヘ …， tjs， …， t"，i) (iュー1，2， …， n) (2-1) が求められる.ここでp (P 1. P2・ P. )である.
によって表わされるものとする.混雑現象の生ずるm嗣の財を消費するに、ちって.消
1'l者は次のような投入財を必'!J!とする.それは各人にとってJ番Hの財を単位、竹り消
費するのに Y.I( t .1)であるとする.ただし I_，は j書目の財の総消費t.eであって
t J ;; t である.この投入財のがi15者価格を π とし • J嘉日の財単材、切りの([i
接的)税を q とすれば.消1'l行がj書目のM1 '11.位を消費するのには π，.y_， (lJ)





gxi(ρ， lvli)=x (2-8) 
ρ， ;rj'y，(t，) ...q， (j-1， 2，…， m) (2 2) でなければならない.また混雑現象の生ずる各JUの総消費日を lJ (j 1. 2. m) 
90 91 第 3:' W3r;-
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7lL~f の分析( I ) 
とすると
(2-19) m) (j;:.l， 2， 
。一αJ(2-9) (j=l， 2，・"，m) λJ') ~ tjI(ρ， 
'である 3，δ/J '/θ 1 1l，g t θr / a .¥.1j • {， θ{/ a，Y {" ここて7，J 訴 II の JI~ の iìH!l に必要とされる投入JI.fの総 '1 ' 政;立を Y J と するとであり，
(2-10) (j= 1.2，…， m) 
、hえー適脱の導出
tj' yj(tj) = Yi 
次にこれらの ll~ の十|会的生席I1J能性はでなければならない.
これらの条件式をそれに先立って.JIl通説を求める.以上将かれたli適条例tから.(2ー11)I(:x， Y1> Y.，…， )'j，…， Ym) =0 
を{db怖.3 まず il~fi省の予rQ，1J約式(2 より lりl 昨な J~ にしてゆこう.変形して.
所得・にι|刻して微分するとでムわされるものとする.
9 ) ， ( 2 8) ， ( 2 2) ， 以 kでみた制約条件(2 さて社会的以過は，
月刊 ~.L ot<i ニ一一fiT L: Ps-:..s. = 0 
aρj s Iδρj 
1. 2，・1η ;j=l. 2 




???，，?• • ?1ノ{')，j¥lfi). t，i(ρ， W=L; 1eui(Xi(ρ， 
およひ
(2-12) .V!i) } ivJi).…， tmi(ρ， ， tji(P， 
:xi ~δt，i 
ーャ2ρ:s_-1 δλif' I s~1 YSdlV!' 
そのためにラ11/'および ¥について政大にすることである.V i. v ~.. ，?
， ， ， ? ?














十 χ{必土エiゆ(ωρ• JV!') -x} + 1>1(χ • Y，. y. . . "Y.) 
m 
+L:α.{丸一irsYs(ls) qs} 
~4"'" ~_. ~_ I.:!δt，i¥ ，， ~ar -'Lw'入g・t，'-L;7s!，L:ー とJTχ2竺:ー oi:-; s~) . • ¥;"'1 elρj/ ' ，./，δρj 
(j=1， 2，…， 1の次の必要条件をうる. (2ー22)ιを各変数で微分して 0とおき，
~ -Iムδts'I 




2 1 )を2 に代入し.1 8 5 )を(2 ( 2 4 ) ，また (2 が導かれる.
用し、ると
(2由23)
、 、 ， ， ，?(i=l， 2，…， mδt "δ:X' ωi入i+ L;7 s';:s;-+χ一一一ー 0slsaMsδlHi 
(2-14) (j= 1. 2.…， m) 
ー町.d{t"y，(tj)}_"".引生Jω =0-，7"一-dt;一-MJ~dtjw
(j=l. 2，…， m) 





~ f;!'" I仰 iδti¥ ) 'V:.. ld:xi L' el:xi ¥ L:7sl L:1-:..' +tji一一1fTχL:I一寸tjiこι1=0/"..) 'lt;') ¥dpj . -， elJV!i/ J . .-i~l ¥dρjδlV/i1 
(j=l， 2，…， m) 
2 2 2) . 2 そしてこれらがえられる.(2ー16)
(2-17) (j=l， 2，…， 11の
(『・'!.:. ' elf.i¥ ， ~ _ dυ ，L +21t 47)+ZT-Zδハィfs s l ts vau s l saA4fi 
一χ平 φ1，=0。一γ，-φ1，






j品制iの分析 (I ) 
槌矧の分析(I ) 
(2 31) (s=1， 2，…， m) fx 
f. 
?











(2-25) 1. 2，…， 12) 
手各人について合計したものをKSJ・
!. (角川 .δtsi ¥ _ v L:(ームムt，-!=Jt 
a 113Pj J δλグil μ (2 32) (s=1，2，…，m) 
(2也26)
(j， s 
(j= 1.2，…， m) t "δχ~) =: K.j ・ ri'δMil -， !. /OX' ，"-' 1 ¥δpj 3 2 ) ( 2 3 1 ) ， ( 2 3 ()' 2 9 )は(2 ( 2 のように~r IOJするから，
をJS-I害.すれば
(2 33) m) (j= 1.2， SE(γ$Ksj(SMCs-~:) }=O 
の変化に|則する sillllの財および合成則に対す








(Cイ ?D山)}r(lいγ川(σ~ S12 .H. 22 ….υ• .I¥.m附. ¥γ.(σS!vIC.一ρ./川π.) l一_10¥
1¥.，川w剛，K.m .…一.Km川m/lγmバ(SlV1Cm一P問'm/π岡ρ)J ¥ 0/ 
-次方程式をうえる.(j=1. 2, …• m) 
またこのような代特項については
。m L: T.J(" +χKxj 
がしたがう.
よっての係数行列はJf則である 53 4 ) 代将項の性'白から (2 となる.
(2ー28)(j=1， 2.…， m) Epふ J-KxJ ~O 
γj(SlV1Cj-Pi!iCJ)一02 8 )から
3 5 ) ( 2 
(2 35) 
とこ ろでどのような jに対しても rjポ Oと)5・えられるので 6) 




(j-1. 2.…. m) 




1 9 )から( 2 と1 5) ( 2 さてとなることカくわカ、る.
(2 36) (j=1， 2，…， m) 令j= π3・Si'¥!ICj





の財消費に必要な投入JIオで計った社会的限界費用 8'VIC Jにその価拘 π Jを乗じたもの
← 4.1であるから.1[ J・YJ(1 J) 2 )から PJところで(2 である.
財yぉで計った 5嘉日の則的f{の
(物的な)社会的限界費用をみわしている・以後これを 8vrc sとJ己することにする・
3 0 )の右辺は.2 このとなることがわかる.
段通説は
つまり
(2-37) qj==町 (SMCj-Yj(tj)}=1n.tj'Y/ (j= 1， 2.…， m) 
(2-30') m) (s=l， 2，・¥SMC. 
????
3 7 )はまさ( 2 ) / d l Jである.dJ;，({ ここでYJとして求められる.
社会的限界貿川と私的資JrJのJEとしてM適税が似却されるべきであることをぷわ
している.





j見制tの分析 (I ) 
出制{の分析 (I ) 
2.吹刊のIJ題 second-bestのモデル
l 節j でみた l Jl:適化は.当該するすべてのJ!.fのiI~ .{~に対して適当な悦 (混雑悦 ) をI!Ï
~&，. 的に tiki濯するこ と によって法成できるが・このような税賦品は必ずしも可能 F は限
らない.み節ではこのような脱賦諜かいくつかのMについて小 l可能である場合を与え
る.
適~な需りのつけかえによって， ;;r~ 1 Jlfから第 hJlfまではil'i接的な悦賦諜の可能な
JI~ とし，あ h 1 n~ から第 TfI Jl~ まではそれがイミ "1tilな財としよう.すなわち
χ !x 1 (s二1.2.…. m) (244) γs-f. πs 
となる.そこで (2 ・，13 )および 2 .1 4 )をJ7躍すれば. (2 1 2 )は
2hslじ，(SMC. d/}!'7T:s')'s'一色)い-clrfl:j 0 
s -:-1l" '0 ¥γsπs， ) 
(j= 1， 2.…， 11) (2-45) 
ρj=iCj')'J(lj) qj (j=1. 2. 
、 、 ，
?
? ?? ? ? (2 38) 
(2 39) 
となる.これは前節の}j程式 2 3 3 )に対応するものである.この方程式を解く
と
ρj=πj')'j(lj) (j=h-+・1.
である.さて，われわれの問題は (238)， (2-39)および(2 8) . 
{C: lur， _rI ，('tj.".:. ，/ρj¥ 1 ~ γjISMC-dj手!TCj')'J一) -or~， Eαs IsK ，1 tγjπjJ 1/(1 s h，l 
(j 1. 2. ・・.m) (2-46) 
29). l2c 10，・ 2 1 1 の制約のもとで社会的厚生関数 (2 1 2 
を各P .1. q J， 1.1 ， Y 1 ， 11 'およひ¥について枇大にすることである.その条件は l
節て求められた (2 -1 ，1 )・ 2 1 5) . 、2 .16 ， (2 17)， (2 
1 8)と
一αj=O (jτ1. 2， 
、 ? ， ， ，?? ? ? (2 40) 
となることがわかる.ここで K はんれl式 (2 1 O)の係数行列の行列式であり，
それは (2 3 4、の係数行列の行列式と同じものである.また K はその行列
式の s行J州の余閃数を示している.すべての jについて r.11 0と弔えられるので，
(2 Ij 6)は
SMC，・iC，-f)j
である これらの条円から (2 2 7 )に代って
πJム 2山 Is/(j;f dj'TC川'
γilJ(lshl γJ 
(j 1. 2.…， 11) (2-47) 
27sICsj十χJ(t}川 αj=O (j 1. 2， 
が導かれる.代斡1.11に関する性質 (2 2 8 )を用いると， (2 Ij 1 )は
となる.
以上から次のことがいえる. flrst beslの体系では槌雑現役の生ずるすべての財の
7;'j 1~に，悦の賦課が IIJ能であり，そのような財のすべてに什会的限非 t1m と私的 t!t月j




'-11 h .. l孟j~1H
(2-41) 
ぷ(γsksJ(;:jp))1djαj=O (j 1. 2. ''，川 (2-42) 
となる.ところでこの次丹体系においては (2 1 5)と (2 Ij 0)から
1 以S/llCi . n~j-pj _T(j ーム α，lsKil (j 1， 2， 
γj IKI s h+1 
T， SMCs-ds手!iCs'Y，' (s=l， 2，…， 11) 
γ• T s 
(2-43) 
となり，有辺がOとならない限 1).その師他は相会的岱用と~1t離すべきことになる.
となることがわかる.ま七 l節と向憾に 2 3 1 ). 2 3 2 )から 3. 投入財説 (間接説)の導入
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出雑の分析 :1 ) 
混雑の分析 (1 ) 
こ れまでは . 混雑現象の生ずる財の ii~ 白に ， IY 践的 に 挽を賦f~する fj式を考えてき
た. それに 対 して本節では.そ のような財の消 1~をするに刈 っ て付随的に投入される
財.つまり 投入財に 挽を賦課する間接的な Ji 71~ もfJt.せて JIH 、るこ と を~.・ える.この )i
i'kは 件人が~ífi来する則をn'1'iするさ いに.必ず投入する則に以悦するのたから， 1汽接
的な f~悦のイ~ I1Jf.危な財についても課税がIJ能になる という性問をもっ.
投入M悦は，混i1f現象の生ずる財のがi岱の a)すべてにiu接的ぷ税が可能な場合.
b) - ~m に"，，'1 接的課税がイミ liJ能な場合， ç ) すべてに 11'1 接的 。課税がイ.~ uJ能な場合，へ
の導入が考えられよう.そニでこれらの各場介について礼会的hJ:適を考えてゆく.各
々の場合， 1仏大化すべきは (2 1 2)のWで共通であるが，次の点で児なる.まず
iljlJ約について (28)， (29)， (210)， (211)は共通であるが，
a )ではさ らに 2 2 )が， b)では <.238)， (239)が，そして c) 
では
l[ $としよう .そうする とこれま での (2-31). (232)に代わって
~ _1%_ 1 子;-fs=TJ(s-1.2.…，11) 
となる. したがっ て}i限式(2 3 3 )は
売{'YsJ( 、 』 ???? (2 50) 
となり，これから
ρj=SAイCj.Tj (j=1， 2，…， m) (2 51) 
が将かれる. Lfl接的な税賦諜と投入財悦の向万がIJ能な場合はり，そのような財につ
t、て
l' J ・- πr)'j(lJ)~' O (j.l， 2，…， m) (2 48) 
t;=π;'y;([;).， q; SMC，.T， (2-52) 
が加わる.またIii.適化を関る変数に関しては.各p ， 1 ， Y '， J1'およひxは共通
であるか. a)では各 q ， 丈 Jが. b'ては各 q， j 1， 2，…， fJ)， 1': が.
そして c)では各r.Jが付け加わる.さてこのようにして求められた故適条件は各場合.
(214)， (215)， (2-16)， (217)， (218)は共通で
ある. a)では (2 1 9 )と
となるから (2 5 2 )が満た2:れるよ っにq と1':，を決めればよい.その 8い投
入JlJ悦をj日いないπ， T，のときは.その iについて
q;=Ti.l;.y;' πi .lj' Y，' 
一向・yj(lj)"-O (j 1， 丸 一・， m) (2 49) 
となり，これは (2 3 7 ) と全く lû} じものである.また 11官接的な税賦~を汗H 、ない
q， .0のときは，その iについて
か加わり.結l斗l節で求められた最適条件と令く!日jじものになる. b)では (2 
4)- (218)の他に (2-40)と (2 4 9 が従うが， (2 40) (2 
.1 9 ) は結 1，~ 2 1 9 
(2-18)と¥2 -1 9 
と|司じものになる.また c)の場合も (2 














以上から，投入財税を用いれば守すべての問題はfJrS l bcs lの問題と同 一視するこ
とができる.
さて，次にこの投入財税をどのように決めればよいかを与える.これまでは各投入
Mの価栴は ~I ~ Þ世名とがj '1白書にとっては等しいものとしてきた. ここではそれらを区別
して. 汚需[lの投入則の，生産占にとっての仙怖を T" またi'j1~占にとっての削絡を
のように投入財の消費者価格を決めればよい.この脇合税率は 1 ・. v.，' / y， 
である.次に直接的税賦課が不可能な場合は川.そのような財について
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れば，社会的に守J ましい資源配分の問泊について ~.r，~ してきた.そこで.本節では残
された問題として山川分配の問題に少し触れておくことにする.{IAI人の社会的ウェイ
トと所得の限界幼JlJに閲する (2 2 3 )は
I~ γδt，i δx' ¥ ωi入i4X12SF -Tl=O 〈i.=l，2.…，1) 
¥s .. 1χdM' δJl1.J 
(2-53) 
と」}き換えることができる. f i rst -bcs tの体系では， (230)， (231)お
よび (2 3 6 )から
!.!.=γs. Ts it's.SJl1Cs=ρs χχγs (s=l， 2， (2-54) 
となるので. (2 2 1 を~躍すれば 2 O 3 は
wi入i←χ o(i=1， 2，…， 1) (2-55) 
となる.つまり.すべての j. jについて
W'入，l()J入J (i， j=l， 2，…. H ， i、j) (2-56) 
となる. (2 2 1 )でみたように..ì!l加的な所得的による社会的 'i~川は，各人にと
ってすべて等しく. 1である.また(2 5 ~ )で明らかなように.各)11の師絡はそ








(S=1. 2，…， m) (2・57)
混雑の分析(1 ) 
であるから， (2-57)を(2 5 3 )に代入し， (221)， (247)を
用いれば
W 入i..-X(l-;.，を hsICJ-E7221斗=
¥ 1¥ls=/I-1 -- ~-Iγsδル{.，
(i=1， 2.…. n) (2-58) 
なることがわかる s番目のU-1に対する所得増の効果 δl• i δM'は各人によってY4
なると身えられるので， (2 58)は一般には(2 5 6 )が成立しないことを.む
味している.つまり second-best体系では一般に，社会的に望ましい所得分配が述成さ























えばSherman ~10) ) .その場合は， 当該財i''f1に必要な投入財が，他財の消費水慨に
も依存するように考えなければならない.
【 l 節の~r 】
1 )以下本節では道路容市は一定である.
2 )本立のモデルは Strotz (11) に負うと ころが大きい.効用関数の形は嫌々考え
られるが， (1 8)は必要とされる総時間を明示的に効用関数に取り入れている.
この形で時間を考慮したらのに Moh r i n g (6)がある. Strotzで‘は総時間でなく単位
距離走行時間Dが取り入れられている.またトリップに必要とされる投入財について









~・.q= -~-=I ・ t ・ y'(t)+会主:l-ti・D'
dylf azlagild 




怖は py + q' となる.そして，本節で求めた直接的な税賦~q と比べると ， q = v 
(t) • q となる.
8 )ここで
坐1=_YI 坐I=_DI 
dt '1 YS ' dt D Ds 








10)このような問題については， ・般均衡分trではStrotz(11) .奥野 (7)で，また
部分均衡分析ではMohr i ngr 5J .拙稿(12)でとり扱われている.
11 )労働の質および賃金事は一律であると仮定する.
12) Dを r次同次関数とすると φ rDである.
13)以上D.<O，y.<Oで考えている.
14) d s / d l Iνとds/dl (1の大小については，各々に共通項である t sを

















6) r;=Oのときは， (2-17)から φ=0か fi= 0である.φ=0なら(2 
1 6 )から x 0であり，また (2 15) (2-19)から τ ;' 0でもある.
これは経済の飽和状態を示す. 一方 f:=0とすれば，_vの生産には他財の代悼




7) TJ;Lと同椛 YJ(t;) *0 (j=l， 2， 
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も IUJ :li!が指摘された.さらに伝統的昭識では • iJ~滞域に起適解が存イE し得ないことに
なるが，この点についての疑問も提示されている (以 ~Jansson [ 1969J. Else 1981. 























l!/(，=d {C (X) ){，'/dX=(' (X) 
+Xd(， (，x:)/aX=ぞ ().:)+('. (_Y) X 
、 、 ， ，??， ， ? 、
さて伝統的理冶にもとづくと，均衡解 ・最適解について以ドの帰結がえられる.
( a )いま・定時間内に ~~tl車道路 I~1mを通過したいと品目!する Ij(の赦と.それが説
明する限界評価の関係をあらわすものとしてお涯曲線d dが考えられている.この




は bb・という 出雄)税をぷすることによって.社会的に以適な交lfiJte 7.1< (~f・ X を達
成することができる.
( b )っき.に';I:J裂が相対的に大きく ，dl dl， d_-d~ でふわされる場合.市場
均衡の位置は.浦安曲線と、"・均費用線の反転部(渋滞域)との交点α1，α2である.
ところでα1，α2に対しては，それぞれと同じ交.illi1iul< t~1! をより低い f1 J日でもたらす
点， AI および A~が存在している. したがって α ，α=はH会的にみて明らかに劣っ
た状況をあらわし，そこには什会的M.適解は存イfしえない(このことから，伝統的理
論では、1;'均質朋の右上がり部分C0 C。がrJ泊.とされ，供向?域における1'1用およびそ
こでの均衡解のrat lOnal cにはそれほど注窓が払われてこなかった J • 
( c )限界費用MCはX >Xmaxで~阪大となる.お~J.I<唱が尚い d，dl， dz-
d 2のとき社会的故適解は t 'P:均費用のlE常部分で定義されたY1Cとこれら市提出線と
の交点E，Jによって示すことができる.このときも各々の均衡点で平均賀川とMC
の差に1~する E g. J Gが出雑税として賦諜されるが，後お-では仙格を通じて容品内
に交通坑を抑えることになる.
と定義される.このうちT均費用 C ¥ X)は交)1uほが-J.i.::水準によEするまでは 4 定で
( t)() lのX'まで、，それより大きい交通品に対しては地加する. C' (X) Xは車
lfìの附加が、v均 t~用を C' (X)だけ高め，それがすべての車に及ぼされた白川であ
り，外部費用といわれる. したがって.¥1C C X ) C' (X) Xは交通日がl台地
加することによる利用布聞での社会的限界1'1用といえる. X '5:X'においてはc'(X) 
-0であるのて，そこでは、l'均質mと限界貿川は一致する.
以上の状況を肉 1でみてゆく. IヌIftl • 平均的用は Coからはじまり.最大交通品 x
. .に注した点Gで反転して Co・へとIJ)かう.平均質問IUI線は任芯:の交通益水準に対し
て. 1[ 1 台がどれだけの 1~JJlで当d主将1mを通過できるかを示しており， トリップの供
給曲線と考えてよい. したがって当必の道路区間にXmaxとなる以上に事が進入すると.
お互いの£行Lの障害がおしくなり， 一定時HUに通過できうる唱の数即ち全泊なXが
減少するだけでなく.進人台数が少ないときの IriJ じ交辿 il~ (生産yc.に較べてより大
きな1'1J日を要することになる.このような状況をぷわすのが，'f均f1用C (X)の反
転部分G C 0'である(以後この領岐を渋滞域とよぷ). X > X'においてはc'
X >0となるので.限界費用.¥1Cはc' X X分たけ平均的mC (X を上回る.
Xm・aにおいてはそれ以し交通話を矧JIさせることができず. C (X)は反転するので，
.¥1 Cは定義上無限大となる I






























混雑の分析 (I1 ) 
村1i立は何であるのか.
( 1 i ) 限界 1~用九IÍι は容jd限度 X maxで定義 k ∞となる. しかし現実の自動ψ交通で
はXmaxの近傍で，不IJ川者に1'1f日の小~あげ1.は感受されない.この車離は何故 I1 ずるの
か.また平均1'1用の反転部分〈渋滞域，て限界費用はいかにみわされるのか.
( i i 1)渋滞域における市場均衡・段通均衝はいかにみされるのか. dl場均衡は凶 l 
のα1，α=となりうるのか.段通均衡解は.平均:t!(JfJ線が有 iニがりで最大交通五i.X "'.
a以ドのIL?;?領域でのみ存イIをIItMされているが，渋滞域にそれは存イiしえないのであ










常j主Dと述度 S (D) ，所要時間T (D)の関係から， X [)・S (0)一D/T
( 0 )と定義される.これを一つの生産関数とみなせば， 一定時間内に 4 定区間を辿




くなり， 一 (dS S)/(dO [) =1のとき最大のX"'..となる(凶-1でD-
D ) .伝統的理冷て・はこの 戸定時間内・ 一定区間におけるi仏大の生庁物=交通祉x-
• xまでを分析の対象としてきたわ.
交通屯Xに関する限界fi月]~1 Cは， Xがx. xを起えることができないため，定義}













c (X)が反転するとき(凶 lのGC・0)は， d C d XιOであるので，総f(fIlの
変化 YlC(X C X (l'(dCdX / ιλ }は必すしも符号が
定かでない.前倒的に，?えば，渋滞した状態になっているとき新たなトリップが加わ
れば， 1合あたりの走行'1.'1用は -1，同大きくなり. トリップ全体の'&JIJもそれとともに
附加してゆくと~・えられてしかるべきである. しかしここで交通:...Xによって定義さ
れた限界 'J'1用 ~I C (X)の符号が明白でないのは， トリップ敏の地加にともない・定
時四に通過しうる市の平均A行11]J日C (x)はGC・0のように増加しでも..iill過しう

















いま費用は所~1I.r 1削 T (0!)だけからなるとすれば. トリップ数Xに基っ・いた限界担t






l台の令体の小が通過するのに(時間のスパンは限定しなL、)裂する追加的費用と.~l メIC d 
IHをより多く.ìrú.i曲されるために(所定時間内に)通過する 11 1 令体が要する追加的~mC す C' (:'¥) l¥ YfC 
従って後者の通過部面で7JlIJ前占のんが小さいということをな味する.とを較べると.
?、;d 





( 2 ) X X T' c' (T) C 




-万交通 htに基づく限界 1~用Y1 C
/Tを用いて，
~ ( :'¥) T' 、 、 ，????， ， ? 、じ'C Xl ( X ) ? ?d 
L 
X刷、
Co ( 3 ) 
N/T (i'¥) 1 T' ( ~ ) { 1 
一ー
dX 




Elscはその他，後続中Cfo1] 0¥1 ing lraffic)があるときの限界'i1川についても導:1¥し
(D) /1) くT( D ) T' |苅ー lから交通-Ij'[が最大に至るまでの0<Dmについては，
また渋滞域にも社会的余剰をM.大とする最適解が存紅し得ることにふれている.た.
( 3 )式の第 2項の分母は iより小さ<'T (:¥) /:¥となるので.( :'¥) すなわちT'
そして批~d，のように需主:が大きいときのdJ場均街角ilJはαであり，2のd，彼は図このこ( :'¥)の関係が成立する.> ~1 C ( 3 )からY1C(X) したカ〈って(2 ) 
たたし彼の指摘するこd，の交点 εであることを小唆している.( :¥)と d，解は刈 Cトリップ l単位を地加させるためとは交通吊 1 単位を増加させるための限界:J~用は，
の渋滞域での市場均衡 ・M適均衡は後述するように l仁しくないふ.(i'¥)をY1C XとXを対応させて，の限界 J~JfJよりも大きいということを意味する.
([¥)はXを'柚に描かれた限非MC 交通量の制lに描いたのがElscによる凶ー 2である.




彼は財らの指摘がある， J anssonは車の通過に~する時間耐を-1M 明示的に~1i恒する.:'¥) :¥とその定化分である限界11JTJ=C(:¥) 
dのように比較的小さいときは，伝統
C' (:¥ C るのに要する総質問
l ~1:.産の則生産物を l 単仲地加させるのに援する版界 1~用Y1 C は，の生産において，2のdまず需要が附Nを適切な費用とみる.
の関係にう生産の朋間をflt縮できるときのMC1mを一定に制約されたときの.¥11C (X、の交点bが利用有にとっての最適となるが.的理論では需要曲線と限界費用 ~1 C 
定ー時I/Uに限定これはとりもなおさず交辿Jについていえば.あることを指摘した.このとき伝統的理論では





!.f} -1 .4t 
ー 110
Zf~ .1 J:í~ 
j弘雄の分析 (1) 
きの同じ ~1 Cニ C :'¥ + C' :'¥) ~となる. JanssonはXとXて計ったj昆雑税の比
が
c' (X) X/C' (~) i¥ 





とがわかった. 'li要な点は， jヒ.ìID屯 X でilIlJ ったときの総~.~用 C (X) Xは， 吋，Jdベ間
ての定行に加わり，所定の時間内に辿過しえた車のみでの費用(似非費用ではその変
化 を15-えているが.利用台数Xで調1)った総費用C (:'¥) :¥は， f.iJじ走行に加わった
中がすべてil過したときのf1月]およびその変化を身えていることにある.また別の言
いんをすれば， C' (;¥)ノ Oである似り 1'11位 (1 fiの交通祉X)の生産Mを生み出
すには， 1!H位.~ 1台の利mrtk:'¥ )以 kの投入が必要である，ということになる.こ
れらの費用慨念のいづれが!日いられるべきかは，ケ ス ・バイ ・ケ スで判断する必
要があるが， lJ日(';，局長)1(1を身慮するなら，共通のタ ムをもっ後イ管の方がより受
け人れられやすいといえる‘.
1 1 1.n動'Ilトリ ップの;芯涯と渋滞域での均衡
( 1 )詰要1線と渋滞域での均換j
(ム統的理 J命で:tl.~、定されてきた;語要曲線は.価格と;』;要:辻 (通行希望台数 利川台数
希望交通な〉の関係をムわしている.またマーシャル的にみれば， トリップをその
限界評価の向いJI聞に左かられへと並べたものと考えられる. したがってそれは布下が
りの形状をとり，凶 lのd d， d 1・d，・・ のように， Xm・xより大きいXについ
ても述続的に拙かれる.そして交通品の供給曲線(平均費用〉と;芯~曲線の交点で均












ているからである x，，，.友をこえて辿行ユ昨日がある ときは (D".を超えて利用 込人が
あるとき)，結*的に実現する交通htは減少するので.そのような低い限界計価をも
っ恥|川をX:r..より£に描くときは，L:i<J '1の友半分の [)λ(X )のように反転させて











消f1( 生産)が完了しない将裂も， fij後に1.):聞を拡保することによ って実現し.利
用布の{史益が生まれる.従ってわれわれは.利用者悦益を，当該道路|メ問の所定時IU
内利ITJ台数Xにもとづいて身える必要がある.




XでJ!!') 1 IC，IX)=Cx(九.')lXTt噌系で表示 l
MC，，(，v) 
道路の利用について次のような状況を想定しよう.いまある区間の 1時間当りの般
大交泊IJ能量X'"・.2 0 0 0台とする.もしその区間に 1時間に 22 0 0台の小.が進










.im過日J能であるという状侃か泊勤時には:号えを拡大すればより多くの巾が利川でき，その結果まず各々表わしている.~1 させ得る台数と 1 台当りに妥する t'1JlJの関係を，
~Hはビ ー ク時 flU':，}の両対象となる時間帯の尚側での密度がタイトてなければ守W;'5. 千十!If所要時IlU1 5分て辿過するという需給の1 時1m内に 1800台の車か，x 
ではなく‘x 従ってわれわれは側(とりわけより H!l、時間借)に広がって流れる.
均衡
における自動市.J..1のt'1用と悦位(i;長要)をより通勤U~，IU':l: r n Jにもとづいて4 0 0台は吋12や'fi用とは関係な1 8 0 0台このとき 22 0 0台が与えられる.

























各市所要時間 15分で通2 2 0 0台の'Ilが，
過するという需給の均衡






では 1800 台分につιX 台分の利用について費用と使位を求めているのに対して.
n 評価)を特にはJZ慮しない輪送計画ではいてということである.利用者の便益
が.f(要視されるかもしれないが(愉送.，1'1可では故大交通忌であるXma. よりも、 x
現実の利用(需1M)有をす2 0 0 0台を1指すであろう)，利用(f主倖のもとでは，





平均費用と限界費用3 図伝統的理論では(I):適交通このときは村会的最適性について次のような判断ができる. 4 図
X"，..となる不IJm在数Nmをこえる利mは混雑税によって抑制:，cは最大限 Xma.であり，
ー定時当該区間を通行するため.(内皮述べるが.しかし利用者数がX咽される.
混雑.f!Q論の改善と.Ir場解・最適解の凶ぷI V， 明加した 1't1位の利用による判断では，n nu内に進入した市の数)となったとき
とりわけ前援が大きい(需要色~益がp1月j を lニ阿 る可能竹はト分にあり，占にl均して，
われわれは混雑理泊とその政策的合立を闘で'1.す.これまでのぷ冷にしたがって.つまり渋滞域における以適解曲線が高い位iRにある)ときこのような均合が起こる.
Xに基づいたJ'i用 ・市ij!fから均衡を求めて基本的には自動中トリップ数(利用台数)が示唆されるのである.
公.imhlXでムされた闘もIliJIl寺に示される.ト〈をXに対応させることにより，いるが，クO.JIU )を合む辿勤時間信での自動例えば 1[]の内で最もヰIJmの多い 11与IU(ピ












温雑の分析 (1 ) 
混雑の分析 (，) 
0" をJJ;~ l~~ として右ん"[LIJにNがとられ，下部に拙かれたC"とN1C ~がそのまま IIUI き入れ
られている.xとXは時IlU~. りの車の合欽(-いう共通の lJlIJ 立であるから，制lを共有す
ることかできるか. X ¥ .をこえると. Xは凶の左半分と対祢的に減少するように
MC;刷 X)
地椋でのrh土品解.M適解である. IliJ [xJで混雑税はE瓦F瓦-=E、F..であり，それによっ





同凶において.花盛が小さいとき (d )と大きいとき D の均衡は，それそれIF7古





~線と破線の失点 α と ε は， 1 J Iの(1)でも述べたように均衡とはなりえない.
測られ，れ端の Oλではλ
な対応かつくことになり， :'-J > N mなるNに対しては，減少する Xが対応する 9 利用
台数N と文通むX は ~ I ・ X I ， ~2'X ‘のように対応関係にあるので， :.:で制IJられX
。 (つまりJ;i.，.I~. ) となっている.かくして X と X は --J~~的
座僚に~{l1かれた費用 C 、 X をX座校、にιλ ~ ) Cλ X)として対応させ，限界
費用についても同慌に MC 、 ( ~ ) を MCλ ( ~ )に対応させる.このとき任広のXと
C:-. (;-¥) =N1Cx (N) 一C瓦(N)の関係それにX'-t)，t、した X に|則して MC 'I ( ~)
にあることはいうまでもない. X軸で小されたこれらの:t1Jnが中央のX'"..より布方に
あるときは.平均費用が反転する渋滞域にある.それをんんに折り返して描いたもの
が点線でぶされたC、(X MCλ (¥ である.
-r 
伝統的理品 a b α J • E * 












いるので. ~に関して I~ 凋に右下がりになる. D" Ci¥)について，当該道路利用の市
場均衡を求めると. ドiヌlにおけるC、 ス との交点A、で不される.また段通均衡は
MC、(N)とD，(:¥)の交点E'Iでぷされ，このとき E，P"なる混雑税がi課税される.
つぎに市民il線DN (お)を上図のX物hに対応させて描いたのがDλ(N) l)x (X) 
である.限界評価の減少は， Xma誕までは公i曲目iの噌加に対応し，それよりむ側では交通
吠の減少 利用者数は地加)に対応している.すでにXLに捕かれている平均費用
Cλ(~) .限界費用:-'1Cλ(¥】との交点A.". EλがそれぞれA" E九に対応したX




けであるが， }IJの見万をすれば，1巴催すべき"J'1JfJ文体の相迫にも依汗している. íl1~) 
1 (の定行には主として燃料，時1日といった資制が投入される そのような資源は他の
H1途での使用の機会を犠牲にしてトリップのために朋いられたので.それらを費用と
してとらえれば. トリップの資源的機会費用 (rcsourceopportunily cost)といって
よい.これが.iill常用いられる皆川の概念であり， lxJ 5でX< X • x ~こおける MCλ
116 117 

































応、するべく， X r& ~を中心に両側に X の DJl 点をとり. X上でも一価の関数として述統的
118・
第 4章



















利用在が、ドてt，:;に文払うのかで，J'Jlt:上の合意は大きく異なることになる (La同 rdll9 
77'附本 ;1983 参照).それは特に退路の公共性の観点から問題となる.



























のぷ，;命て後続車 (follo~ ing traffic)はないものとする.
5)EIsci:1981 ，PP.220 21. 1982 ，PP.300 303. 






7)以前?域における均衡は，松様l)990-(p. 236)， Ka~ ashima 1990 (p.333)，山田
r 1992 (p. 138)に示されている.
8)取卜.r 1991 では，シミュレ ションにより， 2 つの与え);に J~づく披適解の相
迎を比岐している.
9)K訓 ashima 1988 では. ~と X の関係について l知数 l地係がJ細に検討されている .
またri]L 1990 では，当該道路区間への車の進人の什んと前民，交通51の関係につい
て，検.Itがなされている.
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¥/，) VIJ V，J 単位時1日の jポ樋交通l'i¥( 
o ，比211
;昆筏度と走行速度
2.0 1.5 1ρ 0.5 C， :単位時IlUの交通科是
S，通過述!立
i 】 路側駐車の交通容且への~・
2;jlに対寸る 1， .1貨の 'li~
D.. ，~ I /)，..~ [) 
【ぷ辿広については，('，はデータとしてえられているが."， Jo この内 L，. を考える
-剖iの地点についてはピーク時半均速度のデータか全地点の適切なものがえられず
1 )地点までは1+ 隣接する各地点 iでえられる状態は，ある〉推測舶を用いる
I 0 1 0 1.0 1・2地域今体における自動車£行距離および時間は.一様にみられるものと仮定すれば，
() 5 o 6 1 0 3・4
5・6 0.6; O. ;5 1 0 各路線内および路線1mを集計したつぎの式で求められる。
1.0 0，75 0.85 7・8( 1 ) 総，J: 1J~I ' 僻
0.15 O. i5 1.0 以と






~側~t'lr， L:L:( 1. 5，) ¥，し-L:( 1. 5，) ¥'， = '2:( 1. v.)/5， 





(8)-廼!哩再現した定行jj;管 { 路~!ì Jk ，'.:L.， 
，'t1- " (J喜OI!'弘iflあワ
芝(f5. -1. 5 H'， 
L:(I V.)，5.-L:(/.V，)5 
ー総走行時間一理想的総走行時間






































it)と速度について 【似I 1】のような線別的関係を想、定する注1) 出I'された交通
庇 速度(いわゆる (J V式)の関係では，交通唱の増加に伴い述!立が低 Fするとい
























たい.同市域での調査地点と問符民Hlの距離は 【よ-3】のように約 18 0ヶ所あり，
ほぼ2. 5 k m間隔で・調査地点がι(f.していることになる.またこの調査にJ.cづいてtft;
，Hされた大阪市内における日動}Ii総占行距離(秋季 l日の/，~ IlJ時 7 1 9時) 1，ま 55 
年で 1. 2 1 1万台 ・kmにiiしている.同年における大阪flj胤での自動車総走行距雌
(全道路，2 1¥時間)は 1.770Ji台 ・kmと推定されている (r昭和 55年自動車





結果を不したのが 【表-4】である.これらの値は民!日J1 2時間の交通量 ・容1止をベ
ースにしているが，想定を変えるとおよそ 40万時間から 70万時間になる.出維が
なく. 4 0 k m hという好条件で定行できる場合に対して，駐車に伴う容虫円1砧お
よび占行速度を最も厳しくみた場合 (ρz， S 3) のえ行時IIlJはおよそ 2倍にな Jてお
り，比較的妥当といえるであろう .また昭如55年の総心行時!日jは40 -6 5 )j時間j
であるが，同年実施された業務パーソントリップ説l査に}，¥づく大阪市内の日動Iliによ
る業務トリップの所要時間は1¥9万時間と推計されている. fL，i上の前提条件に相地



























昭和 60年度調査にしたがって 【表 6 ]と 【関ー2】から総定行時間の偶成をみ
ると，路側駐 ~lがない ρ。で混雑損失時間比率は准行速度の氾!定にしたがっ て 20 0/0 ... 
30%と惟バーされる.速!立のえn定 S2は51をつねに下回っているため，総走行H与IJは
駐車のない ρ。の状態で 14%多くなっている. しかし駐車をli促とした ρlではその
差は 5， 1¥ %に縮小する.それは52では走行述皮を唱対的!こ(Jlく設定しであり，駐車
に伴う容hl削減の影響がぷわれにくいが， 51では駐車によ って混雑度か若しく必まり，
速度が低下する地点が数多く出現するためである. 53はステ yフ状の SIを-'Frl't化し
た形になっており，駐車かなく (ρ。)全般的に似雑皮の(氏いときは 51とほぼ同じ結
果をもたるす. しかし，高い混雑皮における広行速度を SI，Szより低く設定してあ








別(8地以)にみた場合，この差は O.1 ..I . 3 %程度にな ってtる.
L:股 | 山nlh 5， 1 5， S， 
55 I 302.630 I 100 I 396.752 ! 131 I ωω7 I 145 401.469 I 133 
IJ. 総 I 3お 23; I 1ωI 424.774 I 127 I 487.236 I 146 川 .764 ! 132 
ω | お7.6ω I 1ω J 432.ω3 128 I 494.198 146 441) 094 133 
55 508.307 I 168 • 539.978 178 567.306 187 
/)， 58 563.307 169 592.391 177 633白832 190 
ヤ一一ーー
60 564.510 167 594.898 176 643.060 190 
a ヒ同Ll 541.941 li9 562.471 I 186 64邑.207 I 214 一 596.617 179 I 616. ~05 I 184 711.933 I 213 
I 597.144 622.690 IS4 71-1.027 “':1的 12将r.:l'ZAfl1iベー スιよる.
lH')のお側..集浜辺走行的 10 kmlh I の~JÉ(1叫聞な 100 と したと jのj旨t9:.






264 .675 ， 46 6 
43.6 299.595 47.3 
43.2 305.425 47 5 
46.2 345.576 53 5 
45.8 3ii .696 53.1 







60:f'主 I!; 19;i.¥ B~':ll 
s S， S. 
494.1% 4-15.094 
iJ; .e (1 .~ rul I 5R510 594.898 643 060 
; 59，.144 622.690 714.027 











値を乗じて算出したものが 【点 7】に示されている注・I rfl} '}:ー から比較的保節的と
思われる広行条件下 (.)1，ρ1 )で・の時間価怖を求めると， 'tFIIJ・昼間時の大阪市で
の総走行時間価値は 5. 0 3 3億円であり，出雄市矢時間価(，(tは2. 0 1 8億円となる.
後者のうち，容量を上回る交通知に起因するものか84 7億円，路側駐車に起凶する


















による損失比率はおよそ 20.35%程度になっている. 1. 2・7の各地域ではえ行
速度の:限定にかかわらず，各年度で混雑J員失比率が高く，逆に 3・4・5・6の地域では
低い. しかし路側駐車 (ρ1)を考肢に入れると. 3・4・5・6の地域でも出失比率は






















混雑度を1. 0に設定した場合，昭和60年度の調査では 16 %の容量増加を必要と






霊霊 ω い状川W悠てt!i L r~パ4ぬOkm h ';とzU1口叫:正じ
t渇島イ合rの"崎骨唱繋~I時与判H問i刊1 




一一-5U ;判長 1 B 7-19 1l.~ CJo万円J
S， S， S. 
1.057 1.20i 1.096 
111 k t( (!略目1I 1.3i9 l.453 1.5i2 
U59 1.521 1. 744 
121 転手え 竹崎市1 825 825 825 ~O km h 
232 382 270 
¥31 dti量.二よる時r.:IHl;J、 553 628 i4i 
633 696 919 
w 容批をiニ凶 る 232 3~2 270 交泊祉による
一 内 。 。 。
(5.1 ~ð 帆駐 11-.による 322 245 476 








S， !)， S. 
/). /)， I /)， -/).司 /). 。』 /)，-/). /). D， I /)，-/). 
:!9 42 13 34 45 1 31 50 19 
58 。- 41 14 36 44 品 33 50 :'1 
60 23 40 3~ 43 1 25 48 23 
55 35 41 6 3; 44 i 32 ~ 16 
2 51! 26 35 9 32 41 9 32 H 1 
60 25 31 6 29 37 8 33 40 i ・
55 19 39 20 2i 43 16 18 46 26 
3 58 21 44 23 33 45 12 25 24 
60 24 44 20 33 45 12 23 19 26 
55 20 38 18 28 42 14 23 42 19 
4 58 36 19 26 40 14 43 26 
ω 19 36 30 H 1 23 46 23 
5S 19 4S 26 30 48 18 H> 53 35 
5 51i 45 21) 32 46 14 20 S2 32 
ω| 20 41 。7 35 48 13 22 53 31 
55 23 33 10 30 40 10 24 39 15 
6 総| 20 45 25 30 46 16 令22 44 22 
'>? 36 14 31 42 1 24 41 1i 
35 46 1 42 47 3 30 54 24 
7 51 2i 46 19 35 4i! 13 24 45 21 



















































































2 )これら関係式は都市内一般道路での走行条件(最高速度40 k m/ h)からの想






ぺ〉この値は[5 ]による.業務ト 1) ;1フはJ:として昼間時におこなわれるとすれば，
制jS は前者か幹線街路の全トリッフ，後.('f~ま全街路の業務トリップということになる
が，これらの条件J去を刺殺してら相対的関係に大きな変化はないとJfえられる.
5 )駐車に伴う削減:'fUんの想定のもとでは，多くの調査地点、で出雄泣か 2. 0にi主し，
想定仁の最低速度で定行していることになり， ti失時間比率が 50%を起える.この
場合，容量削減率が少し強すきるとも考えられる.
6 )昭和60年の時間価値としては，普通貨物2.76 0，小型貨物 1. 9 2 0， パ.ス
7 . 4 0，乗用車2.640 (t、ずれも円 '時)を用いた.
7) 3 6 5円分で l年の仰とした.昼夜キを 1. 4とすれば，年間 ・全[1の総虐行時間
u日立は 6. 2 3 8 {Q'JIJとなり rl民純生産の 5.7%を占める.
(参考文献J
[ 1 j Boardman. A. E. .“lIighway Congestion and Congestion To11s-. 
.!Ollrn，1/ of (rbiln EroρOlflfS. VoI.4.1977. 
[ 2 1藤田大二編荘， t:交通現象と交通容iiH，技術m涜， 1 9 8 7 . 
3 J 1嶋辰彦 ・中村 dr， 道路交通の将米市安と交通渋滞の経済的知失
1 9 8 4年道路交通会ぷシンポジウムj占調。出演 ・報告， レジ A メと資料，
1 9 8 5 .
[ t1]松井 克 ・4車問誕弘， "交通量配分における (J l'式設定方法に関する研
究-'， r土木口十両学研究論文集Ji'Jo.3， 1986. 
[ 5 ]森杉寿芳， ・ ~~務交通の総時間価値の tffili十1， r大阪経済に守える i可動車
交通の効果把侭についてJ，大阪市総合urll明日， 1 9 8 6. 















ようになった (Walters(18) . Strotz (17)をはじめとし， second-bestの観点から





















l モデル 11 最適価格の導出
まず以下で用いられる記号を記しておく.
C . r.……. r" : ij'i 'l2財
t 1):業務Iトリッフ
t ， :乗1Il!Hトリ yフ
t . :公共輸送サービス のトリッフ
q (q . q ，…… q ) :消費財の価格
pl) :業務'Itトリッフ'のfdi棉
p， :乗用車トリップの価栴
p < :公共輸送サービスのト リ yブの価格
K /{ (t 1). t 1. t 2) :業務車ト リップの単位当り質問
/(， /(， (tl). tぃ t;:>) : 乗用車トリッフの単位当り t~ fH
/( ， /( (t tJ. t • t 2) :公共輸送サービスのトリッフq1位当り費用
B:道路財源として確保したい最小の額 (lJ>O)
.F :所得 ¥'.家計放
r (y) :所得分布の密度関数(fo-!(川 ='1) 
{' ( q， p" P 2' .v) :所得が yの家~- t・の効用水噂.
財は全部で n 個あり，それらは中間財として企業聞でm~、られるし，故終財として







てのト 1) /フ数に依存することになる.また PIJ'P ， P‘'は各トリ Iフの利用者価
格であり，これは各ト I}/フの単位当りの白用/(1). /( ， /(.e{こそれぞれ税が加えられ
たものである 2)
つぎに所得 yは各人にうえられて，政策的には変更できないものとする . したがっ
て，消問者の効用水準は消 t~財の価格 q と，乗用車トリッフ，公共輸送サービスの各
トリヅプの価格 P . P およひ所得.Fに依存することになる.以上のような前提のも
とで，部分均衡分析によって， トリップの段通価格を導き，当初の問題を検討したい.
次のようなadditiveな母生閃故
W = Nfy内.TI. tz.ρ!(y)dy 
を税収入制約






のもとで最大にする問題を考える.政策変数はト り yフの価格 P • P，. P である.
そめ条件は，
fnθU OQ， " ，. { • J.， O K j. ， ~ '1 L:ーム!(川町(Io-z-tJ+乞(tj Kj}とム)y，θQ，δto • .•.• . ~ I θTo' j ， . ， .， ， d To 
lfθU(2仏 2ー!(川+μitr-z-t+乞(ρi-KJ)21L)=o
yδPr L Jθpr J j θtr 
μ(f(ト KJ)I J -B} = 0μ ミ0
~:(þj-Ki)l ， B孟 O
。 、 、 ， ，?，?、 、
(r= 1.2) (2) 
( 3 ) 
( 4 ) 
である. ここで μは税収入の制約式に関するラクランジュ乗数であり，問題の性質 1:
μ> 0のときだけを考察する.
さてこれら (1)-(4)をより簡潔な形にするため次のような煉作を行なう.
(δ/{ δt .)t o!まkモートのトリ yフか Jモートのトリ 1フにうえる影響であり，
以下これをm k (j， k=O， 1.2)と記することにする. (1)， (2)式にお
いて
J. dK， ，2. ，2. dl 
友一一ム， =l: L m，sー ム (r-=O，1.2) 
，弓 θル 's-OJ-oJθtr ( 5 )
となるので，この式と
θUθUθUθU 




を用いることによ って， (1) (2) は
r" / _fJU 8q， N " (" '"' I • / .， ~ ，8/j "1 N J L c， (・・)ー ・一一!(y)dy= μ¥/0 + L {九一 (Kj+LmsJ)}とこι!J ，-;-' ， '8y δPOL J J s・0"'SJ"8Po) ( 7 ) 
rθU _， . ( ・ 1N{ _Ir{・-kf(y)dy=心 4 工{t，一(Kj+tmsJ)}与1 (8) 
- " VJ 、， ，-0 V pr -
(r=I，2) 
となる.
っさにu1の分配特性 (Fcldstein:4) . :5:によ って定義された)として，H~ 岱財，
トリッフについて
r ， ，8U 
N I c， (Q， p. t2. y)-τ=::!(y)dy 
R' = __.: ， v y 
N J， Cj (川1・九州y)dy
f 、au
R--NJ ，' (q， h 九 Y守予!(y)dy
.一
. NJ，I，(q.hhY)!(ρdy 
を定義し，さらに δq1，' δp ご h;(1 1， 2， 
(， = 1，2，…， 11) 
(i= I，2) 
n) ， jモードのトリ yフ
の社会的限界費用 3I 
(7) (8)は
K，+トj(.1 0， 1， 2)をd仏とかくこ とにすれば，
aT， 1: RI hj Cj-/I九=1I 1: (pJ-MJ) ~~.J T wJ •.• J/ OPO 
oT， 




h 竺」一一 (i. j -0， 1，2) 
1，θt， 
を定義する.所得効果を無視できるものと仮定すれば，




















この (12) (13)は価格と限界'1!l用のかい雄市である β1) ，β" β，を変数とす
る三つの線型}j程式を与える.えi程式の係数行タIJの行列式を/)(ρ ず:0)とし，さら
r ，= (R μ) / μ (j 0， 1，2) 
とすれば，
1 "0守01加 I 1亨0"0η021 1ザ仰り011'0 
s10 = D-I rlη11 守121，sI = D叶守10rl Y}12 1， s2 - 0・1'守107i 11 1'1 ( 14) 





η ー (i，j 0， 1，2)と，その財かどのような所得階府によ って消費されてい
るかを示す分配特性Rj(i，j 0， 1， 2)および，税収入のf'i-生にうえるU1!
(費用) j/とに依存している.このうち，乗HJ1'トリ j フの価枯変化による全体の財
の間での相対価格系の変動から生ずる財の需要の変化と， それに伴なう業務事ト リッ







[)・ ~ 7] 11 7] 22 -7] ‘， TJ2 
とすれば
β0= rl)/η00 
β1: (r 1 η ど~ - r 2η ， ，)ρ' 
β2= (r:>η11- 1'17]2/) ρ' 
となる.
( 1 )β の符号
まずβ については ηω 丸 Oと考えることができるので，
F 白= モミ O → soミ 0 
(15) 
がいえる.μ { ー (δ w.ノδβ)> 0であるので， r乏 O{まfI-: j/の関係と同値で
ある.この場合，
は，
η01) I :か大きいほと PI)(ま，1/に近づく .っさに β" β について
1)' > 0であるから，
r 1η22 - rη12ミO → β ・5きo










(a) rI1722-r2勿け とo(即ちβ1~ 0)で. r o? ()のとき成立するとき，
(b) r，7]22- /"，? η12 ~ 0 ， 1'0<0のときで η。oIか大きいほど，
1'0 1 が小さ L、lまど，
成立しやすといえる.
-}jβ。ミ βlは (a)， (b)に閲して逆の関係か成立してときいえる.さてここ
で!(， /(ハ o/( δt 1 δK δt2(j 0， 1，2)の.I:Mfiには


















ビスのトリップの申{立を人 ・kmにとると， /(2と 1/はほぼ等しくなるので，
βz芝 OはP2 ~ K 2と考えることができる， )βzの符EJについては本節の (1)ですで
にみたが，そのさいのβλβ とーの符号の組合せについても (1)によって向憾に巧え






1'1<0， f" l > O な ら βt 孟 O.β2 ~ 0となり，側別輸送機関である乗用1れから公共交通
への補助が示唆される.
( t1)公共輸送サービス と乗用車トリップの価格
さて本節てみた (1) (2) (3)を巧-えるに叶って問題となるのは l'1， r.?と
η，(1， j= l， 2)の関係についてである.とくにβtとβ。の符号はこれらの関係
によって|司時に決められる.そこで，これら fぃ f・. ' ，η1 Jとβ" β2の関係につい
て上図てーお「みておきたい.弾力性を要素とする (η22，ーη12) ， (一ηII，η1 1 J 
はいずれも第3象眼のベクトルである.これら 2つのベクトルは均衡における乗用事
トリ yブ，公共輸送サービスト 1) 1フの需要の価格弾力性を示しているが，それらは
ρ' η11η22-η1 2ηll> 0によって，さらに制約されている1)そこで均衡にお
ける β 1，β2の性質を，需要の価格弾力性 η を固定して，r ， r・との関係でみて
みると上の関のようになり， β" βFの符号に関して 4つの組み合わせができる.
β。とβ』の関係をみるさいにも βrの符号が問題になったが，われわれは以上によ ，
て，業務 1 l.乗用il，公共輸送サービスの価格の関係である β1)，β1，β をトリッ








.I'J/}合を想、定している. ( 1 1 )でみた問題設正に各々
/2 >-/2 • T 2:<ρ2 
の制約を1mえる. これらの制約のラグランジュ乗数をえ 1，λ‘(λ 1孟0，λ今:?0と
なるようにする〉とし，析たに
fJ2={T2 (ール12_ Æ~ )}/れ
第 5章




とおけば. (1 5)と同械にβO.β1. βpを解くことができる.荷裂に下限をつけた
場合，均衡でもしその制約が生きているとすれば(入 1>0) ，この;I;'J約は p、を引き




1 )乗HJ事トリ y フと公共輸送サーヒスの価倍について，所得分配の面に特に注芯を
払いつつ分折したものにAbe(2) .Sakashita (13) . (14)がある.他に一般的に所仰
分配を考倍して混雑分析を行なったものにLcuthold ~ 8 : がある.またピーク，オフピ
ークの交通を考躍したものにMohring(1) Abe (1)写がある.次に口動車出j係税は ・ー
符の二部料金制度でもあるが，このことについては坂下 r15 で触れられている.ま
たドeldstein(6) も所得分配を考肢に入れた二部料金を考えるうえで釘用であろう. 
.¥l!に重要な課題として道路投資の問題があるが，乙れについてはMohring ( 10 ~ . Stro 
tz (17) .奥野 (12).松博 (20)写で論しられている.本43のモデルにもこのような
問題をとり入れることは可能である.
ノド稿のモデルはFeldstein(4)にnうところが大きい.
2 )各トリッフを産業，消費者は p ， p ，という各々の価格で購入するという形を
とるが，官際は燃料を購入し，それと労働およひ巾ril，jによってトリッフを生み出して




また(1 I )の関係は消白財閥 (/..i 1，2)ではスルツキ一方程式からいえる










Pricing Conslraint. "A.f.R.，Scpl.1970. 










?，? ? ?となり MO~ Jf 1 ，= m.， ( s = O. 1 • 2 ) =KてmK Ko 
Science--of Transport Ser、ice.nE. L. Cripps cd.， Regional このとき
ー 1)(ρ 
:Vf~ (onrfPI ，1nt! O/d Prob/~ms.London Papcrs in Hcgional Sciencc 5. 
'p p (p" -1) 1I p; . P 1 -p.) 1 (p β1 β。
Pion Ltd.， London 1975. となって上の条件か成立する.
f ，苛 i卓 j(!路と II I !Jj}]lf~ ~ ， 公共輸送料金問題への新しいアフローチJ， [J14 ]坂ト持
となることはない.2K 6 )税収の制約式か占すべての jについて p
5. 1 974年:-.:o. 
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o適交通混雑税の一般均衡理論的分析は Strotz(8)をはじめとして Marchand(4 J. 
Sherman (7). Abe ( 1 ~. Sakashita ~ 6 i， Bertrand r 2 )ちによってなされ， 多くのmo
な結論が将かれた.それらによれば， fi rst. best ではトリップの Jt:l適価持は社会的限界1~m に司;
しく， したがって社会的限界12用と平均1~川のふである外部賀川が道路利用府税 (ilt雑税)と
して徴収されるべきという胤知の粘ぬが将かれる・また seconcl.bestや所得分配を月i品したと
きは， トリップ価格は社会的限界11ì.m から~離すべきということである・ ところでこれらの:伝
言文で取り扱われている自助 ll~ トリ J プとは消1~U 的〈側人の却~m水町の中に入いる) :来JlI1
トリップだけであって，財 ・ サ ー ビスの住所 ・ 流通過程から派住的 lこ~j:.ずる JI・消 1~IHである業
























t = L l' +t，(X) (6) 
I モデル
である.またトリップを作り出すには，燃料をはじめとする日.々の消沈品一一中間財ーーが必
注であるが， トリップの単位当たり叫する中間川総トリップ数 tの関数で乗用 I[トリ yプr
業務車トリップともに y(t)とする.y(t)については前 vi:者がN人いて，各m1~者はトリップと他の 111 一般(合成財〉の 2 財から満足をえている
経済を考える.i~ 目の消 'i'l者の合成JU， トリップの前tg1:を各々が，t'とし，彼の効用水iq;
は擁凹で述続2回微分可能な効用l沼数








35=め>o，Z草川>0 (i= 1， 2， X) (2) 所与として受け取り，自らが交通filを調整することはできないこと))
と仮kじする.
つぎに社会的に利用可能な針似のははi!fr1].・で R とし，イラ成財 X とトリップを~み出すため
の中間財 Y の2rはがとの資源を用いてa:.pnされているとしよう. これらの財はいづれも競争
的生政名-によって，次のような辿絞で2日放分可能な化政l則数
X=f(Rx)， 1'>0， f"くo ~ 
E 社会的最適
われわれの問題は





のもとで生詑されているとする. ここで f'，g'および f"，g"はれおの j，gのl次将|則数お




t，(X)， t，(O) =0， dt，(X)jdX =t'，(X)>O 






L=:Z w'u'(x'， t() +α.r{玄lt-f〈Rx〉}?的(t・y(t)-g(Ry))
???ー






している.またt!)市地法をとり上げたのは， J'.述。D.Pfl[l]の他lこ， ζ の地域では恒常(J'~Iζ交通混維が存在する
からでもある.
3) X， Y は有限個の同質の企業において生tされているものとし， (3)， (4)はその集計化された生産凶数であ
る.
4)中間財の生訟に関してえ訪mトリップがなくてもよいJ1lilを;引W:，X;.ffl llïが'IJf目M~I~ I!O也に [J ら赴く ，
といった場合が考えられよう。
イ {t-it-tf川 +μ-Rx-RI') ω 
を定義する.α.r，的，s.μ はラグランジュ釆数である.品迫化の 1階の条1'として
x'; w!u'.r +α.r-st'(X) =0 (i= 1， 2…， N) 
t' 
























Rx:  ， αrJ' (Rx) +μ=0 。
R)， ; ανg' (Ry) +μ=0 。乃
d 
の各式をうる 6) 伺式の!.1D写lの-dl(t.y(t)}はq-'I1U財ではかったトリップの社会的限界t'lJ!1














P.t とし， rl11lIJM 
の価絡を pvとする.及川市トリップ 1'lt位当たりの税をqとし，来用車トリップの価絡を P
とすれば P=Pvy(t) +q となる. また党結トリップ 1単位当たりの税を q，とし， 業務車ト








O. 合成財， 中間財を生住する企業の利潤を各おのむ， πν とすれば
M' =R'+Sz(1rz +SI/I町 -H' 2， N) 帥
が第 i 番目の消技者の所得となる 7) 消~~者が所得制約




u'， P (i= 1. 2， ..N) ω 
である.
一方企業は手IJ潤最大化行動をとるものとし， 合成財の生産者がその利潤





π.r=P.rX-ρ"，(X) R.r (l:' 
を1: ~~tf1t Xについて政大にする条{午は




















が求め与れる.例，鈎，~~は P.r， PlI' p， p，についてのj止辿・な{耐拍系をうえている t) と乙ろが
ζの価格系は一方;でなく，品適価栴系の到;fTをIJえるのである.まず(19)を考慮すれば仰は
p-f+c(t)!' tt' 










8) 1， gに関する仮定かみ それらの逆l対数11，g-1が/子在し，
。
(3~ 
(/-1)'=111'， (g・1)'=lJg' となる. で量‘'‘ 
た利潤極大の2階の条件については. (.I)からど'[2::"JdY!=g"J(g')3:.0となるが♂πzJdX'=-Ptt，・+FJ
U? (ま t/，~O ならつねに d2rr:rldX2くO であるが， l，~ 0のときは均衡で p，く1"Jt" ，U')3でなければ
ならない.










と4り・きおわすことができる. ここで a=(c(t)-y(t)} である. (~において K， Pvc(t)は 4広
の他であるので， この式は起i価棉系での瓦f11!Iì.トリップの価~p と ;業務車トリップの価佑
PI のありうべき関係を示している.また帥は乙のことを1bR，，~されるべき混雑税のタームで袈わ
したものである.なおPv.a=pν(c(t)-y(t)} = pv・t.y'(t)であり，P凶は中間財ではかった社
会的限界政用 Pvc(t) と平均~JH Pvy(t)のZLつまりIjqlJ 111ーではかったトリップの外部1~川
である. 乙の帥の関係を示したのが第 1閃である.
さて i二でみた K，l-Kは次のように符え与れるだろう7tずKおよび 1-Kの分子と分
母を f'.g'で割って
c(t)t'rJ.ア
0くK= t 1 くl 悶
/ァ+C(/)t〆す
0くl-kz ， f-2 くl 凶
」ー+c(t)t/ーろーf' '~'-" - J g 
のように占き扱える乙とができる.合成財を打'J1~ するには， 1はの生産そのものにかかわる ~VIJ
とその生産 ・ 流通過程で生ずる来訪ヰトリップに fドう ~vn とか必要とされるが，倒的の両式の
分母は作成l吋の消 Z~増分 iこ~するそれらの1~J日の合計を表わしている.つまり合成財の生産そ
のものにかかわる (R:rで，;1った〉設問の増分 1/['と，業務!Ii.トリップi乙伴う(Ryで計った)
社会的'J!1用の増分 c(t)t//g' の合計か合成I~ のilï1~Þ~分の社会的限界費用である. すなわち
同式の K は， ζ の社会的限界t~JfJのうち法務JIi.トリップに|却するt1用の割合を示し，倒よの
1-K は生産そのものに関する 7~用の割合を示している. したがって， この図からも分かるよ


















。 んc(/) Tt 
を;な味する.また公共当局は収支均衡，すなわち
N N 













_ ; qXt'+XH' / 、、-・昏・・














ねがわれは乗JfJlI'ト1) :1 プと:足掛JI{ トリップにどのようなιi~混雑碕をdすべきかについて
巧えてきた.その結民自rst.bestの1It界では，来川'Fトリッフ。の1Hir6pと業務単トリップの佃i
椛 PIのnlこ倒式で不される関係が導かれた.PI>p(ql>q)とするときは PI>P>PvC(t)(ql 
>q.?ρlIa)， PI= p(q=ql)とするときは pj=ρ=Pvc(t)(ql-，c/=pl/a)，また PIくρ(qlくりと
するときは PIくρぐTvc(t)(qlくq<p同)とすべきというのがその怠l休すると乙ろである.つ
まり社会的限界 ~'l用価格をその一部に合むより包招的な伍絡}伊良が示唆された乙とになる・ I泣
jh3iの状態では，間関両式から， .:1長務トリ y プ価佑 PI の増加が fT成nHili .t~ pxにリえるtSt合!ま，
íìH'i トリップ価持 P の増加が px に 与える~合より小さくなっている・ liTlJ トリップの価格が・
社会的限界'!i用 p，c(けよう 'J、さいとさ1.;， 1';-hえJt~の価抑 p. 11に市める輪送t'tjの;切/?は
相対的に小さいが， ir'j Y' ( fi'にと「てのJdj必条件聞から，Pとメ" U)比はーぷでなければならず，
q;杓両日iでの pz(J Jt近付のため， ;IJnトリップ価略 p.立PI‘こ対して相対灼に大きく， p> 
PIとならなければならない・ トリップ{西出が， ~I:会的限界f.1( 門価砧 P=PI=P，C(t) を必える
ときは ， p の増加二 PI に対して相対 fl~Jに抑制されねばならず，まえとは j主に P<ρf となる・
また均衡における合l吠財のII~tfl • j流通の限界t'i用のうち交通1'ev.コ以める割合 K がノくきい(都
iJjでの交通混雑が大きい〉ほど，Pの増加が pzI乙与えるZe-~f.は小さくなるので， ρf と p の
31主艇の l立合は小さくなるが， ρ の社会的限界質問からの講~u!tは相対的に大きくなる・
以上でみた価格形成原理が成り立つには価格差別の可能性とその窓接が存在しなければなら





(1) M・Abe，“ThePeak Load Pricing Problems in Urban Transportation"， The Economic Studies 
Quarterly， December， 1973. 




投資問題等，が考えられるが， これらは結論l乙影響を写えるものではない・ また別の側面からは， second. 
bestの問題，各人の所得分記を前援としたLli格形成の問題等も投u.t~にな・7ればならないだろう〈前r ごつ
いては C1)， C 2)， C 3 )写で，後省については C3)， C 6)れと 1皮われている1これらの間島二二官
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Mo油h汀凶r討ing，H.， "Transρ ortatioll Economics， Ballinger Publi~hing Company， 1976 ・
Sakashita， N.，“Distributional Bias in the Welfare Pricing of Public Transport Service~ ， E. Lし. =:ふ討;!fiよぷ:;ご:な Co，ωF
Sherman， R.，“Congestion Interdependence and Urb号nTransit Faresn， Econometrica・Vol.39，)¥;0・
3， May 1971. 
ymJ E，勺rbanTranSportalion Parables"， J.Margolis札ル PublicEc…y 01 U，.ban 
c.;ommunities， The Johns Hopkins Press， 1凶965.
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公共交通の料金には ， 資源配分の効率性の見地から阪wt~用価柏原理のj也用が :t怯
tされてきた. しかし，経済的な必条件(所得分配，収支~r;の問題)を考位すれば限界
四用価格原理は必ずしも適当とはいえず，それからの平離が主張される(( 1 )多聞) • 
とりわけ公企業によって運営されている交通企業の料金を決定するに際しては，百t掠




企業にとってより把握し易く，またより rfi場性をも った他のいく つかの目標も考えら
れるところである.
London Transport は 1975年にpassengermi les の最人化をその符営方針とし
てうち出したが，以後この人 ・ キロ最大化という，より以体性をもった{ì'~目標に i見l
述して，他の回僚との比較，成果に対する評価がいくつかの文献でなされてきた.
(4) (5) (7)では人 ・キロ蚊大化と社会的余剰起大化など他の百恨の成果との
比較，見なる目標による解のー致性なとについて，また 2 )では人 ・キロ最大化の
所得分配耐での汗価が行われてきた.また公企業としての交通企業がとる品目慌に応
して価絡 (運賃〉やサービス水準(車定行キロ)かいかなる水準に決められるかにと




























をム総n用を C，価格(1人・キロ〉を p，サービス水埠を B(車 ・キロ〉とすれ
ば
x=/Cρ，B)， C=C (B)=cB C 1 ) 
と点わすことができる幻。ここで cはサービス水準である車両走行キロ当りの費用で
ある。なお需要関数 fに関して
3t=ん<0， 義=1.>0 (2) 
と仮定しておく。
さて交通企業にとっての収支(利潤)は
ρif(ρ， B)-cB=G (3) 
によって表わすことができる.もし G>0なら黒字，G= 0なら収支均等，そして G
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ぐ ρなら赤字である.ここで，資本質問のような回定的費用 Fを考産すれば(3 )で
p f (P. B) -c B = G -Fとなり単純に収支をシフトさせるだけなので，以後 F
を明示しない。(3 )式で示される収支の関数において Gを一定の値にしたとき
dρ c-PIB Cー ムん._ t_" r 
万B=7宇芳t - x(l宇"0・ ヮー 王 J， (4) 
となる。したがって(2 )の仮定から(3 )は Gの峨々な値に対しては凶 lのような
閉じた等収支線として示されるだろう。これらの曲線はサービス供給の限界費用 cと
その限界収入 pf Bが等しいところおよび η 一lを境として傾きが変化する。また内















要の価裕弾力性は価格が高いほど〈絶対値で)大きくなる。つまり δη δpぐ O
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( 1)需要のサービス水徹に対する変化はその水準が高くなるにしたがって下がる。
つまり t7f e/ t7B = 1 BPぐ o(111)サービスに関する限界価値生産性pf eは価格が
高くなるほど小さくなる δ (p f 8) δp=f8(1+P/f8・a18/δp)くん
これは価格が高くなったときサービスの限界価値生産性は下がり， 1 %の価格上封に







( a ) 利潤最大
maxzα=max{ρ'/(ρ， B)-cB) 
( b) 平IJ潤最大 利潤率iこ制約
max Zb = max {TI (ρ， B) -cB} 
p'/(ρ， B)ー CB -
CB 25α(ん〉
( c ) 利潤最大一輪送置に制約
max z. = max {TI (ρ， B)ー cB}
s.l. 1 (ρ. B)孟x ().) 
( d ) 収入最大 収支に制約
max z4=max TI (ム B)
s. t. ρif(ρ， B) ーcB~δ(ん〉
( e ) サービス水準最大一収支に制約
max z， =1nax B 









( f ) 輸送日必大一収支にfUlj約
maxz/=max/CT， B) 
s. l. ρif(ム B) ーcB"?;δ (~/) (10) 
( g) 社会的余剰最大一収支に制約
mmz，=n10《EBE/(t，B)dt+が(ム B)-cB} 
s， 1， ρ，1 (ρ， B)ー cB孟ご (七〉 (11) 
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である。 ip/ ベグ>0， [8/λ f< 0であるから，価格はη>ー lとなるように，
またサービス水準は P[e - C ぐOとなるように決められるべきマあることを志味する。
( 1 7)式から C-p[e/X(Jチグ) = -[@/["となるが，左辺は(<1 )か占等
収支線の傾きを，右辺は後出の(2 0 )から等輸送量線の傾きをそれぞれ表わしてい
る。つまり均衡では等収支線と等愉送虫線は接していなければならないことを意味す
















減少分の比率え dが大きいほど企業はサービス水指 Bをより小さ くしていることがわか
る。また価格は，需要の価格弾力性η=-1になるように決められるべきであること
を意味している。
( e )のサービス水惜(車 ・キロ)最大化の条件は
X (1+り)= -TI，/).c 
Sn+Tln-c 











である。 p [p/ペo>O，-58/(1 炉ん〉ぐ Oであるから，やはり η>-1， 
p [eぐcとなるように， p， Bが決められる。また C-p [s/ X ( 1 -+η) 
( 58チp[p-C)/p[pで、あるから(1 )と(1 9)をA考慮すれば，均衡では等収
支線と社会余剰の等{直線は接していることがわかる。 Sは消費者余剰jであるから，
( 1 8)式はサービス水準の増分に対する消費者余剰の増分 58か大きいほと Bを大き
くし，収支を増大させたときの社会的余剰の減分比 A 1が大きいほど 8は小さくすべき
ことを意味している。
以上 (a)-(g)の均衡点を q =(p ， B) (i-a， b，……. g)という
ベクトルで表わすことにして， これらを図示すると依12 ，図 3のようになる。なお
んx(1+η)=0
(り がBーc=一÷
である。(e' )は(d' )と同じ条件を示しており. (15) (16)で第 2番目
の式の右辺はいづれも，均衡において~î. ・ キロ(または収入〉を増加させるための収





図 3で(c )に関しては最大の利潤がGになるように xを決めている。また， この区|
では qfが qgより右上に位置する場合を示している 7】o
図 2




















れるような pとBの領域〉を制約したうえでの利潤最大問題(c )は(c' )と(f 
， )から明らかなように， (f) と双対的な関係にあるといえる。なお(f )と(g ) 
の関係は次節で検討したい。
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の等{直線は
dρ|一_So+ plo-c z〓ze- --P万一一 (19) 
となる Z9の等{直線の傾きは(1 9)から S.千Pfl! ミcにしたがって dp/d8
I ..~O となることがわかる.また， d zsご pfpdp+ (Seチpfe-c) dB 





















aB IZf - dB 1Z9 ゑん
(21) 
が任意の (P.B)について成立する。この (21 )から
，dp 1 .-，:.r}_ρ| 5B這c ならは百lz戸百Iz~ (22) 




(f) (g)の解 q'，q oがS8ぐCの領域にあれば dp/ d 8 I Z oとなっている
ので. (f)の解 q'においても当然、この関係か成りたっている。等収支線Gの性質を
考えれば q勺ま q'より左下の}j向にあり . q oぐq'となっていることがわかる。この
場合は図 3に不されている. S8> cに解があるときはこれとは全く逆の状態となり，
q o> q Fで qoは qfの右上の}j向にある。これを示したのが図 5である.また解が5
8= C 1にあるときは，収支制約のもとでの輸送需最大解 q'と社会的余剰最大解 qoは
一致するが，これは(f )あるいは(g) の解で投資 Bの追加的 l単位当りの白用 c
と消白省余剰の増分S8が等しくなっているなら， (f)と(g )解は一致しているこ
とを怠昧する。
(f) (g)の解におけるお安の価格弾力性を η (q ') .η ( q O) とすると，均




となる 10)。考察中の領域では等収支線上で右上方ほど (p， 8)が大きく価格弾力性
の絶対値も大きいので， q'~qøは |η ( q ') Iを |η(q O) Iに対応している 11)。
したかつて(2 3 )から q(三q勺ま λrP三λ，と対応していることになる。すなわち，
収支制約 Gを5からLlGだけゆるめてe-L1 Gにしたときに増大しうる輸送量LlZ f. 
社会的余剰LlZ oについて，均衡で輸送虫増分の価値額が社会的余剰の増分よりも大き
い，つまり pLlZf>Llzoならば qr > q 1となっており輸送力最大(f )の解は社会
的余剰愚大(g)の解よりも右上方にあり ，pLlzrぐLlZ gのときはその逆である o
pLlZr=LlZIlのときはそれらは一致する。そして λ(，A o はその値が大きいほど価
格弾力性の絶対値は lに近づくので. (f)， (g)の解は収入最大(またサービス
水準最大でもある)の解に近づく，いいかえれば p， 8の水準がともに高くなること
がわかる。
つぎに他の q'， q~. qへq'を社会的余剰の大きさで評価するとどうであろうか。
まず q'> qllのときは図 6で示されるように. q 1についで q'が高く q'= q Iがそれ
につぐ。また q'，q ~では社会的余剰は小さくなり. q'の場合が最も小さくなってい
る。それに対して q'ぐq1となっているときは図7のように qllが q'より右上にある
ので qfと q1 = q'の場合の社会的余剰の大小を直ちには決められない。しかし，
それらは q'. q bの場合よりら大きい。また q•の場合が最も小さいのは前と同械であ
















q' > qlとなるのは(f )の等輸送量線 ZIが(g )の等{直線 Zolこ較べて相対的に
傾斜が大きい場合である。このことは書い換えれば等しい需要置のもとで pとBを変
化させたときのその比率 dp/d8 :，が，等しい社会的余剰のもとで pと8を変化
させたときのその比率 dp/d8':1l1こ対して相対的に高く ，かなり低い価格の水準













qllにおける p，8は高い水準にあり，それらは qI = q'に近づく。そして S8=C 
に近くなるようサービス水準 8が決められているほと， q fと q1は近い関係になって

















いったような次善の問題(: 6 著書照J には触れていないか，これらを考慮に入れる
なら • Jil適な価格およびサービスの水準は変児されなければならないたろう。










I )他の了段の価枯.サー ビス).1<~~f' を考慮に人れでも同憾の分析ができる。
2 )サービス水車の指掠としてはil転凶数，頻度，速度，快適性. ~ょ=全性など保々な






m化のために他ならな~¥ 0 ~'，，'i ~については輸送人か愉jb人キロかでち然災なるか，こ
のことについての立ち入ったぷ請は本怖では行なわす¥向布の1日係についてのお Fの
コメントは文献 8 J を挙げることによって代えたい
3 )これはdp=OでdR>O(dRぐ0)なら P(11)('のとき dG>O(ぐ0). 
P (Bぐ Fのとき dGぐo(> 0)およひ dB=Oでdp>O(dpぐ0)なら(1十
η) > 0のとき dG>O(ぐ0). (1 +η) ぐOのとき d(;ぐo(> 0)であるこ
とから容易にわかる 0
tl )等収支線の左半分ては p (B> ('となっていて.企業にとっては Pが・1じでも Rを
品めることによって収立を改善できる Cをより大きくできる 領域である また打




収支の関数(3 )については本文の (1) (1) ~II I)を{&.記すれば.その等収土線
は闘 lのように Fに凸の形状となる これは収立のl則数がQuasI . conca¥'cであること
を仮定したことにもなる
5 )文献 (9 参照
6 )利潤率M.大の解は η 1. p (f-c=G/Bにあり • G> 0のとき利潤般大の
解より価格は尚く.サービス水準は低い
7 )収入|則数について等収入線p((p.B) R(Rは一定flif)での傾きは dB/
dp R- "， (1-η) p f 8である またdR=x(l-η) dチp (r.d Bであ
りdp=O.dB>Oのとき dR>Oであるからて刊文人線はl刈2の形状となり有 βーほ
ど I~H、収入をぷわす また等輸送:1線 ((p. B) ，xはup/d B=-(H/んで
あるが.仮定から図 3の形状をとる 等輸送量線は布方ほと向い水準をふわしている
ことはいうまでもない ち収支線は Cが小さくなるほど右方に位凶するか.その頂点
において • Rはつねに地加し pは o (p (8) / o p至 。に比、じて増加，不変，減少
する内図 2. 3では仮定((11)のように o(p()/opぐOの場合をボしている
8 )利潤7事故大の解では.i&定のように maxχ ，> 0なら q汁こおけるよりもサーヒス
).1< ni鳥Bはさらに低し、
9) S p= ('の線は o8r/ a BぐO曹 O 8 f</ δρ ぐ O と~.えられるので. (:;1のように
右下りとしている
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10) (17)， (18)における pに|則する均衡式は各々グチλ(p ( 1 +η) =-0 ， 
(!+}，，) ( l ~ η ) = 1とかくこともできる
1 !) -般的にはこれが成江する状況にあるが， θη / θB~O を仮定すれば1 分に
いえる
12)q'ぐ qJ(の均合で. 1!1{制約の必入手IJ潤額から人きく事離するように利潤率αの
が低くよ先制され ((;> 0でαが非常に小さい数)， 且 b;の解 qtか;tiJ約 Gにごく近い
か， (うより:(1 )Jに(r紅するI結合や， αがJI'，:i¥'に高くて qb=q8となる場合にはこのよ
うな付会的余剰の大小関係は q/Jに関して亥史を要するだろう しかし経済的に適度な
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in Greatcr London"..JolJrnal of PlIblic ECOIIOIII;CS 1978.341355. 
(7) ¥ash.C. ¥. ・~anagemcnt Objectl¥cs.farcs and Scrvlcc Levcls 1n Bus 
Transport". .J(.οiurη al of 、Tr81ηISρ orパ.寸1E('刊代Cο:フI{}omirs 8/η1げ川dPol ic‘ヲγ止y1978.70-85 . 
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Transport F('()/)oUI/('S alld PoJ /('.'.'. 1974.40 47. 
(9 Za]ac. E. E巳.._ Lagrange ¥川!UltlpllcrValucs at Constralned Oplima 
.J our，ηθ1 of 、 Ec、01η}olllicThpory， 1972. 125 131. 
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地を形成していた大都市ロントン，パリ，点以なとでは今日でも中心部に I0 0 -2 
o 0万人に及ぶ大町のぼ用の場をもつが，都市が地理的 ・空間j的に展開してゆくため
には，それに見合った泌度と輸送ノJをもった交通手段の存有か不可欠である. トムソ
















































輸送に ffl~、られていたが. 1 9世紀半ばを過ぎると都市交通にも登局する.ロンドン
は 19伊紀初頭には既に人口が11 0万人に述しており，その後 19世紀半ばの 18 









が 18 6 3年である.つまり，ロントンでは内撚機関や?u気を動力とする路面交通か
発述する以前から地下鉄が登場していたわけである.部ili鉄道の開通により，人々の
同作地は広がってゆくが， 1 8 8 0年代になり加減必に侵れた'lU車が登場するに及ひ，
~米は部rli交通に馴染みにくい蒸気鉄道は安を lf~ し てゆくとともに，地ド鉄網がI~、速
に拡大する.
ヨーロッパの大都市バりも， 1 9 世紀に六割~rlJであった点は共通である， 1 9世紀
初却に 55万を要したパリの人口は，その後 1850年に 131万人. 1 9 0 0年に
は33 0万人へと増加をみる. 1 8 7 0年代にはハりでも地下鉄が計画されたが，計
両をめぐる様々ないきさつから遅延を毛ね， 1 9 0 0年に初めて路線か開通する. 1 
9 1 t1年にはたちまち 92kmが，そして 1938年には 15 8 k mと F 今世紀始め
の 15年間に，現症の地下鉄システムの主要部分が完成されたのである“J.ちなみ
に地下鉄完成前，パリの都市公共交通機関輸送人民は 1890年には，パスで 11 5 







った人口が， 1 8 2 0年には 12万. 1 8 5 0年には52}j， 1880年には 11 6 
万，単に 20世紀に入り 1900年には 18 5万人に述した.ロンドンに比べるとは
るかにj見伎の小さいニ A ーヨ ーク(マンハ Jタンたけとると尚密度ではあった)でも，
1 8 6 :3年には既に蒸気機関による高架鉄道か開業している.そして技術上の導入か
吋能になる 1890年代には次第に電車に置き償えられてゆく .ニューヨークは西欧
の都市と比べると後発ではあるが，このような都市でも，当時の利用可能な交通機関
の技術を最大限用い占れていることかわかる.その後 19 0 t1年には地下鉄か開業す
るが，およそ 380k mある今日のニューヨーク地下鉄網は，開業後{宝か 30年余り













は， L 9 3 0年に 296万人であったが， L 9 8 0 年でも 306h人と，この間殆ど
変化はない.またロンドン中心部への 7-8時の流入将絞らおよそ L1 0万人程度で，
ここ 20年間ほど変わらない. 【表 l】は3人間Hiの地ド鉄輸送人口を示している














【表一 1J地下鉄紛送人H (1IlIif.; 1∞万人)
!Ii次 ロンド/ ニaーヨーク ，、. リ
1935 461 2，047(30) 778(38) 
1950 695 1.681 1.1ω 
1955 676 1.378 1.167(57) 
1960 674 1.3-45 1.213 
1%5 657 1.363 1，245 (66) 
19711 品12 l.l07 1.177(71) 
1975 601 1，078 1.050(78) 
1980 559 1.038 1.317 
1985 724 1.∞8 1.177(81) 
1 ) IIAIの織.&.61で.lt下イ.側のかツ:>Il， 'J<側年次と )'4なる場~を市 1'.
111) ..ンドンIl()Cl'・rlmcntof Transport. TronrtOrl SI"I;'I;" 0"，1 D円;1";.，II¥1S0による.:'"
，-? l.t， Ncw York City Tr.nsit Authority (NYCTA)腐れによる.バ，.，1(1，本氏、l'rr.~，lí Jl! 
.r;~ 兄作 副1iJ， 1987年に， 1980lfoの*'fliJon<'s Urb，" 1'r"，仰 rlSystt.， 1982による.







111) /01"， {t .~"f角!~制 ~( r，t < hかる ~lliの 50t必A ~. ょうせい， I'IH揖'I.tり1"椛.
【表一 2】 ;，uo'j，)J. ;泊・下流動行政一1930W
υll(な:1.ω()人}
{f~ 7j'および通乍ι ll!!iJ iI~開f {也dil王町 1流Ji動1'II{HlJ r.，Ji ~Hê人 IJ Hへ HからJ.r:tll!!ベース 従来J也ペース
一一一):~ 2.071 1. 295 1，597 229 (39) 531(31) 19C1 m II~ (.21 )1¥ HS 12( 1(，) J7( 10) 2f， 
f， '，Ij 1¥ 907 519 532 M( 3) 76( 16) 61 
}Z r. I(，5 456 473 57 ( 1) 74 ( 25) 49 
大 r;i 2，4H 1.407 1.464 267 (22) 32.1 ( 80) 215 
T!' 戸 7RS 442 445 10 13 
tl tI!. 1(，9 94 99 2 
自It ft 190 110 113 
~ 量4 157 90 90 z " 
1: J:~ 270 158 16も 7 





















は名古広がそれにあい、て 1898年開業したが，東京 ・大阪でも 1903年(明治3
G年)に開業している.相前後して横浜，神戸など数 10 Jj人クラスの人円を擁する
剖~r!Jでも路山1u11は開業するが，人口 10万人にも達しない地点都市に登場するのに，











【図ー 2J JS!:r.( .大阪のi泊幼・過か流動人1








































































































































































ー 23 10 
Il.mllの印刷 一 一→ 9615-←-ー















? ???? その他へ 41 










1) 泌1111こ llí'í附 占れている J~合があ 0 ・ ここに'1IIrた飢1.1 'MII鍬Pはないbの(，める・ tの怖に1・4・'11>
(寸じの従軍，);な主 化 従瞳'11の II'i'lな~ .，，)(，~んでいる・ ~l;;lの十単'Jは f.((且白の1<怖にあたり・}lj記Jと
は{t断. 機多摩・ ~tIPRI， 術的・ l判制の S I:lIをさす・人f阪也の?川峰iは4川、刈判『机川&附vの人「仇~(I州川，1山川liげ'川であるωbが"そtれL叫f侃Eの
;:とかな9近い 人胤川取帆の川飢とtは，1"北.此r花t，司前f何礼. 縫.入川， ，削+1 決仙辿の




第 7l;t 第7t;!. 
.... 色』
東京 ・六I訟の郎市交通
【表一 3 】 鉄道・バス)R・存~-.ûO;\ (llt{屯・万人)
r~ (，鉄il1 j臨ゾJ鉱道 机(MI7Zt1i1a} せの{也 地下鉄 パスリ奇h iu 
1917(大iE(1) 5.0(，8 1014 
1920(大疋 9) 10.274 343 39.723 5.540 
1925 (火花14) 23.1151 2.880 47.121 12.875 





I LWnil1 l臨ゾi鉄道" ~，)L iI1 J也下欽 バユ
ー一一
1?15 (人・，1:竹 ?JS 1.117 
1920(大正 9) 1.659 15.507 
1925(火.(;14) 2.751 24.590 
1930(1I1(n 5) 3.(，82 31.729 
I1】 人民府内の航 1， -lUAiufl'JIt怖をむつものを合む.
Ili!.il rλ略的紘Jt，'1.・
【表 -4 】 ~Ãju燃 !iiiのIIHt
，"， "'i'."I:泊僧




28.081 - 2.900 
(l¥Ff.: km) 
)i(r，托N'~通閣
i叫 客1. fl. 鉱 JI!J下n
一一一
IJI tfj 4S7.1 139.1 。 416.6 237 3 。
火 jE 45.3 265.1 
。 。 272.8 。
I~I fl 1-10 119.7 316.2 8.0 4(，.9 167.4 4.1 
11-20 49.4 5.0 6.3 
。 22.8 4.7 
21-30 。 3(，.6 6 .， 。 。 3.1 
31-'10 7.5 20.6 55.0 7.1 (). ? 20.2 
41-45 4.6 47 .5 55.7 。 1 .3 39.7 
46-50 62 3" 29.2 37.1 11.1 9.6 5.9 
51-55 20.0 38.4 21.9 3.6 0" 11.2 
56-60 16.3 18.5 21.0 。" 11.5 26.2 一一62 '1: 3 J1:;!':党;1:¥-ロ 840. S 923.7 224.1 479.7 721.0 123.4 
tI I 1 SIJ '1・までは.各肝'1:，1.:であるが."11¥1 551t'. ω'F. 1>2'Hl骨々 JJ) ぶの~:i・である. I司n.f:.獄の
I(分1現(fの，Ji舗にしたがう・ りこの閃IfllS.3kmがある.21抗下のIfl拘がある.







でそれぞれ 207万， 1 4 4万人にL主しており，人白書:皮はいづれも 2万 5千人/Km2
というきわめて尚密度な都市であった.J.I.!京の中心部 C!40;trli)は現在の山手線の内
側と江戸時代以来の城東地域からなるが それを取り囲むように展開する現在の区部
には更に 29 0万の人々が居住し，あわぜて 50 0万の人口を擁する大都市であ った.
大阪も中心部を取りまく周辺の地域は既に市域に組み入れられ，そこには 100万の
人々が仕み，大阪市としては現在とほぼ同じ 24 5万人という人口を擁していた.大







辺地域でらその率は，各々 60 %， 7 0 %に達する.-}j両部rljの中心部で従業 ・通
学する者のうち，同一区からの人々の比率は，東京では 65%，人阪で 72%の多き
を占めてお り，中心地域内からとなるとそれぞれ 78%， 82%にも速する.市域全
体としてみると，市域内からの比率か大阪市では 95%に速し， (現)東京23区て









































































外川以 内~'，I t.-( '1'心r~
531km' 60km' 
外l'，J以 内川区 中心μ
191km' 20km' 外周区 内周区 中心区
t1:) 科/'Jl illの中心氏l.l=-~ーヨークがマンハッタン.バリはバ Y ，II. 波紋が千代111 ・ '1' 央・tl!・ 2師匠;の引く.人・
阪は)1(.丙・ 1.，・1ヒの41hである.
IIIIW =-"ーヨーク1大阪il$l大'tf.前面I究所 rltYf.の.k/'Jlil 4 エ為-:J-? AJI(，;':A?IIII:I(会.による 〆リ
と)l(1.{I立，f'l本良平 r/'Jlil交通.:'iHt>#Ul. 1987 '1:による.*M<は r同勢調先制作荷.1こルづき(j;，占.
【表-5】1体の大/illili交泊の状似 (11、't.:100万人， 1007i km) 
第 7車
紛送人 H w，品i.d1n斗ロ
;rf，il!鉄道 内j也干鉄 路市~迎 地下鉄
ロンドン 1，153 563 1.088 325 
2、. リ 1，870 1，156 661 190 
よ屯・ メ ジ ソけ 3.113 2.192 J.511 115 
ニュー ヨー ク 1，182 ， 061 512 150 
日サンゼJレス 471 
ノキシコシティ 1，117 1，117 1，170 162 
31! );( Ii!: /ilI !'ril 7，950 2，383 672 239 
大 阪 2，952 875 162 80 
れ・ /ilI 悩 1 ，291 2，45ι 2，10(， 251 
京阪やl' 胸 4，678 916 1，035 90 
110 fI本の数字は 1986'ft航で/'Jlil交通年報による・泌外lr./'Jlilの歎字で地下鉄に関するもの1.， r.n，li交通'1・側
{町'1(163~，，I(j()による 。 その他のZ高速鉄iliとパス 1.1ジェーン'1'1: (1985 '1')による したがって。海外の/'Jl，li
の航は作~に必ずしも統一伎がないこと.また前速鉄道も地下鉄とその他の童文ifiの110で 'r.~の統ー位が{C，・寸・
しもない，1)モスクワの愉送人口1立大阪市立大"i4n~書面I究所ωrUtYf.の大/'Jlili5モスクワ..1988'1による.































1. 500A I E亙司1 980年には 210万人へと 6倍以1 930年のおよそ 34万人から，は点ボで，
特に外周区からは 1930年の3万人にあjし120万人へと実に上にt~l}J日している.
淀川l揮を f'IIIIする i拍動・ i品';~ト引 ツプのlI! ~l : . uいl'爪企ゾm ン，'Wlで)(1)したものPある・ IlAl /i /:ll舗で
は 1.α附人.京阪神間でI.lS∞人企1<hしている.






























































1l1li) l腎/OIifl速度交通管I'll. Jl(1Õ\~交通 Aù. 人間正，Ij交通~;;Rれによる.
































( 2 )東京 ・大阪の都市梢造と交通
つぎに東京と大阪の都市構造と交通への現れをみてゆきたい.一般に，東以は一点、

















件のよい沿線地域は両度にピルトア y フされていったが地価上昇も l苦しい掻庄の安定
成長期には， これまで開発されていなかった地域に自動 tド利用を中心とした民{l形態
が展開される.鉄道を始めとする公共交通へのお要は.部rji圏成長の低さと相まって
停滞する. 【表 1 0】から，両都市圏の 1970年と t985年の輸送人口を比べ
ると，全ての機関では首都圏は t. 2 8倍，J;i阪神間は 1. 1 7倍とな っているか，自






















【表 -7 】 人目~jli.iW似'JiUIJ と ~JIWflJ)IPれ (Il{屯.1.000人.%) 
197011: 1980 {I; 
ー 一 一4フt.トリッ ~J1)1J(に 1・31%じ)呼I 'ブKトリ;;mlllJCに 1，'1 Jじlt1lX よるもの { 数 よるもの (%) 
一
: ."1.-!J-'J -，rンハ;;'1ン 759 82 10.8 739 79 10.7 
<':UO" 
H ンドン中心1IlI" 1 • 16S 163 1401(1.加1.157 160 13.8・
JI! J;C 1.>( 官。 5，599 402 7.2 5.307 452 8.5 
見I J;< 心 1.(・， 2，23{， 11) 5.3 2，312 ?9 1.3 
人 fli. 2，137 208 1) 7 1，972 2SS 12.9 
人 間正 心 I~" 806 59 7.3 858 62 7.2 
一一一 ー
tl エ"，.-t;J-?と υ ン r ンUb証人トリフプ散であり.司!t.cと人「代 l .l n.t外従車 町 t'< (従軍l1!lによる~t:r.r<lに
よる.1~7011・の#1t.. ，)..Pi.にu i.a7 抗も~む. 1) 8-9時のr.tl.2) 7ー IO~，のJlIl. 3).~) 吋『心~ 1ε. 
5) 197111 V(. 6) 19881f'航.




例えばニューヨークのマンハ 1タン CBDへの朝 1時間の車流入量は，長年始ど変化
はない.全トリップ数の変化もないため，利m比率も!日程度で変化していない. しか
し時間制約の無い終日の流入をとると，個別交通への利用性向の高まりから近年増加
して I 1 9 5 0年頃の 20%に比して今日では30制こなっている.また・a歩マンハ yタ
ンを出ると，その~f.~!ま急上昇して，烈外聞では90丸をこえてしまう.やはりアメリカの
顔を楓かせている.
川市} エ、 3-?は前11<11r枇界の人/;B，1i‘ エ急_，_?".oンドンは OCI'~rlmcnt o(・1・r:m‘port，






































































































【表 -8 】 人r.~iliでのìlM'カ・泊γ平均所'~n，~HII (1lfな:分}
r、 r.1¥ 間 );( i割 );(阪仲間
一一ー 一
全体 1i¥心114M|えli:nt心3 小{ド m心川正 全体 初心白Il~・へへ lへ 仰、
ー一一一
1975 品1 65 ω】 『州3 59 57 57 
1?lln 。3 (，、 品1 (，2 5'1 5H 5(， 
19R5 M fl7 63 63 雪9 品。 51) 
11 ~".Ii婦でlI!'ll る. ;i:J聞を1いた通勤・J't百の"I'Ji).:1!時間， !;よぴmι，1((114"心I()へのナ厳からの
‘'均，'，想的lJII ~i，'.'I'.
11'"】 ωVI-41.:;~ ，l じ.
【表-9 J人1jおよび従来行の変化 (1Il!な 1.000人.I日訟は 1%5(I ，1附
'x ~ l!< 
一一 ー19ω 1985 19似3 1965 1970 1975 19S0 1985 
ー リ一 一 一ー-
見();(・l'心lくH 959 658 110 1M) 91 11 7R 7(. 
* );(ねIA:nl¥ 8.310 8.355 93 100 99 97 9.¥ ()-I 
人 打lílI ~j泊闘" 15.520 27，266 83 1ぽ} 115 131 139 1017 
一 一
1 大阪中心、1，(" W) 327 111 100 81 69 67 
白7
大 作i 3.012 2.636 95 1∞ 9¥ 88 84 H‘ 
);(阪炉I，~j泊捌け 9.892 15.378 S5 100 114 12-1 128 131 
一 ー一世一一
JUJ;C中心1，( 1，518 2.713 81 1∞ 111 124 128 146 
従 JUJ;( /:11毛布事 4，551 6.681 82 100 106 110 112 122 
ti 
円 大阪中心IJ: 862 1.178 84 I∞ 103 110 108 115 
A 阪 1，908 2，332 83 100 103 102 99 102 
IU り'fftll・'1・火.i~. 2Ii正;の‘¥(で約 ωkln'・21 ~!凪 S':&: ・1 ・4・とした'1'1.，. 51 km閣内 Jl~(・ 内.
市. c. Iぬ， A工品，浪速の7，くで約 3Jkm'.句人目、1':6:・l・4・とした'rfYo51 km (!!. 





JI( ，;¥1:1¥1 ~ r.G r"'ill'，li 
408 
427 
? ??? ?? ? ? ??《?《????
438 人1<d， 
I V. 都市の成長と交通 236 
本節では.わが[司の都市システムの中での，東点 ・大阪の成長とそれに対応した交
通の変化をみてゆきたい.第一次大戦後の回復期を経て，昭和30 年(1 9 5 5年)
代にはいると，点以，大阪，名古屋という大都市閥へ経済と人口の集中が進行した.
それは十年余に亘って都市岡問でほぼ軌をいつにして進行したが，昭如 40年代半ば
1965 70 75 80 85 1965 70 75 80 85 
























7.501 10，ι33 12，023 12，801 13，351 1.，969 
48 131 
1960 1965 1970 1975 1980 1985 
5.142 
71 1(淘 113 120 
，.. -一ーーー・ ーーーー 『ーー"ーーー』ーーーーーー
'・ ~l)ll(kfn， 
泌1
削 if6.e! n i1: 政信iH'fキ
口
fIil送人1 3，178 
公Jt交通峨間 愉送人n 2，934 
53 
( 1 )点京 ・ 大阪の古I~m交通の発展と整備
百( lt I縄問 tQ送人 n
~í. 
経済的要.肉として，人口と雇用の耐をまずみてゆきたい. 【点 9 ]によれば 19 
8 5年の首都問と京阪神圏の人口はそれそれ約 27 0 0万， 1 5 0 0万を数え，いず
れも世界的に民大な都市圏域を構成している， 1 9 6 0年以後25年間で首都間は 1
200万人，京阪神闘でも 550万人という巨大な人口が増加したことになる.大都
市集中の初期には両都市圏の人口は，ほほ同じ速さで成長を続けてきたか， 1 9 6 5 
年以後 1985年に宅る 20年間では各々 1¥7 %，および 31%と差がついている.
史に最近の 10年間をとると筒都圏の 12%強に対して，京阪神幽では 6%弱にとと
まっている.また中心部市点京，大阪に目をやると，郊外化のなか，いずれの郎市及
ひその中心区での人口減がみられるか，それは大阪でより顕著である.
一方起用の変化に回を向けると， 1 9 8 0年までの20年間に点京の中心区では4
6 %，間l区部全体でも 22%増加しており，東京再集中がみられる 1980年以後は
陀か 5W間で I8ホイント上昇している.それに対して大阪では，中心区で 20年間
に15%増加したものの， rlJ全体ては 20 年間全く変化かないのである.都市附およ
び中心部市でのこうした人口と雇用の変化か交通信要にいかに反映されるをみてゆき

















14，581 15，875 17.046 18，700 
100 109 117 128 
131 174 192 235 2ιS 282 
77 1α) 1I1 135 152 162 
582 1，∞4 1.398 1，703 2，083 2，282 
58 1∞ 139 170 208 226 
4，658 6，782 8，130 9，420 
69 1∞ 120 139 
3，922 5，579 6，306 6，118 6，098 6，158 
70 1∞ 113 110 109 110 
一一一7，599 7，975 8，555 8，909 





117 118 123 
7品1 800 171 
132 139 151 49 63 
280 363 




































公共交JffiItlsl1 輸送人n 4，050 5，522 
JI! 1l.I Itl I捌 紛送・入n
);(一一ー一
，. j1'Jj iI!!鉄道 総送人n
r.~ 
lペ 一一一ー 一一一一一ー 一一一一
紛送人H
nl 地下鉄
- 9.477 9.755 9.744 10.547 












2.544 3.550 5，149 5.908 6，815 6.840 7，661 
50 69 1∞ 115 133 133 149 
151 316 753 1，327 1.749 1，963 2.280 
20 42 100 176 232 2品1 3日3
協而交通 紛送人n 1.172 1.523 1，515 1，1lJ 950 802 726 
78 101 1∞ 74ι3 53 48 
公共交泊陶11 紛送人1 1，726 2，4∞ 3.267 3，村1 3，249 3，130 3，314 
53 74 1∞ 105 99 91i 101 
大 ~ I縄 n 愉送人n





- 4.169 4，089 4，229 4，523 
1∞ 98 101 108 
1，449 2，21S 2，785 















i'J.) 下fl!fi1'165 年(~I蝿fIU'..t 197011') t 100としI:mlt.
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231 373 696 
62 100 187 
759 
203 
6∞ 793 775 394 278 189 
77 102 1∞ 51 36 24 
191 
東京・大阪の都市交通
これはピークあたりの高速鉄道の輸送力を 7万人余と巾純に見私ョてもおよそ 20 本
の路線を安する大きな重である. 1 9 7 0年以降，東京と大阪の生長?;;は余りに大き
いといわざるを得ない . この*実は以下でみる交通需~~こも十分に反映されている .
【袋一 10】から首都閤と京阪神園の総輸送人口〈公共交通)をみると，いずれも
1 9 5 5 ~f:かる J 965年のHtか 1 0年間で 2倍に述している. さらにこの間は，中
心部市である*京都rg部，大阪市でも人口増加がみられ，ここでも輸送人口が憎加し
ている . この頃は，都市内交通機関も郊外鉄道も輸送力不足となる. 1 9 6 0年の路




しかし 2桁経済成長の終わる 197 0年頃からは隙相が変わり， 1 9 7 0年以後 1
5年での総輸送人員は，首都幽で 28%増加したのに対し，京阪神圏では 17 %にと
とまる.1965 1 985年に公共交通でみると，首都圏では 31 %，乗用車への








がない. このような都市生長と公共交通符要の停滞は， 【表 1】でみた欧米の大都
dj同織に，大阪は既に東京に先駆けて成熟期に入ったことを窺わせる.こ れに対して
点京都区部では大阪と異なり，同期間に公共交通の利用者は 22%増えているか，路
面交通以外の高速鉄道での利用増加が大きい.こ のような傾向は， 1 9 8 0年以降の
動向を示した 【表 1 1】からも一層明白にみられ，点京への再集中が公共交通への
お要地加となり，改めて 19 6 0年頃の輸送ノJ増強問題がクローズア γ フされている
ここに東以と大阪の問で，都IIi交通政策上の課題に隔たりが顕在化したのである
うえにみたような都市成長と輸送需要に対して，輸送力増強を門指した様々な改善
投資がなされる一方で，新線建設も進められた. ftjび 【表 ぺ】 をみると， 1 9 1






【表ー 1 1】派存輸送人口Hn主 (1970 '1:= 1(0) 
1970 1975 1980 1981 1982 19S3 1984 19R5 19R品
t ~世間
1:¥1 制 100 109 117 119 120 123 125 121> IJI 
);(阪 N'ftJ! 1α1 105 113 113 112 IIS I (， 117 119 
一一 -回・ -司--寸-n~)JJI!r;全く
1'1 m 間 l倒} 106 109 III 112 113 115 116 119 
J:( I'ti 1'1'陥| HX) 97 97 98 97 98 97 98 f)') 
U I 0 
一一一一一
~( J;( /;1¥ 1疋(flI 100 103 113 104 105 108 110 III IH 
.k rh 1)(】 99 102 Hl-! 101 107 10M l(~) 111 
1動削除く
lI! J;C YOlI 1，( I~I\ 1(狗 107 10(， 109 110 113 11(， Iι 120 




【表ー 1 2】 JkJ;~ • )， 1以・への11託千千7irt~~1 とシょア 。Il(な:(0)j人， %) 
1'-位 他地域へのiJ!L~J(合川) Iti I~I )I!へ fli TI' ，、
19品5 3.326 629(18 9) 283(8.5) 
1975 ('.2().I 1.187(19.1) 5RI (9.1) 
19115 7.586 1.319(17 4) 679(8.9) 
19117 8，964 1.542(17.2) 648(7.2) 
It.l .~I" 16の峰雄プ.."/，から.rl睦雄内を除くt1;厳へのll1H直昼、と.そのうら沖l附司!(地 f't 千品. ~( );(. 
N'~\JIIlと I<(~I'(λflt. 兵~1りへの流動をぶしている • fû;拍動渇~;rrlなる 1制問唱f と ~tl剛曜日&繊，似. '. m・;)
Ir.l. むよび阪神と近縫 (滋 t~. JX I!.糸rt.fl:&II)PIの流動を院外しており.I革政からこhらの"(~i!l し引
ヤている
Il¥Ij) -I'toI i行'鰍存地減流動調Ii. からn， I，~.
【表ー 1 3】AfLTE紛送における東京 ・大阪のシェア (l1{屯:%.万人)
'1'瓜: )I! T正 ):. 阪 i也の地域fIIJ 全紛送人n
1965 47 39 13 529 
1970 45 46 9 1.546 
1975 48 33 19 2.545 
1980 47 29 24 4.012 
1985 53 26 22 4.378 



















1\ニI~ 会[のから 全両から ( '1立:万人)
4じ1陣ja.東北から 関東から i!e敏から?? ?










1965 4.380 858(19.6) 
1975 R.558 1.514 (17.7) 
19H5 11.242 1，912(17.3) 





い.いま 【表-1 2】には全国 16の地域プロックから，白地域内を除く他の地以へ
行く人々のうち，東京を含む南関東と大阪を含む阪神への流動量を示したものである.



















;1) 許 l邑h長から可U;d叫際情i~ (.tllll) と人:rlil 吋高γ'1:f~への|吋内線鰍.t総動をかしてヤる.
1%511ーには仲向からの怖が合まれていなャ.
IJIlj) i]!紛'(j r銭安JI!!~流動凋企A'
【表-1 4】 班点 ・大阪への貨物流動と‘ンzア 。Ilfな・ 107iトン，%) 
194 195 
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ないにらかかわふず，都市公共交通鎗送人員で全国の 4分の II 人 ・マイルで3分の

















































































タンと結ばれていた.北部方面については， 1830年代にブロンクスとマンハ γ タンの




( d ) 地下鉄網の形成とニ斗ーヨーク市域の展開
ニューヨークで最初に地下鉄が開業したのはボストンに遅れること 6年の， 20世紀
初頭の1904年であった.ニューヨークの地下鉄路線は 3つの異なった主体によって開
設されてきた.最初は 1R T (Interborough Rapid Transit Company) によってマン
203 
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ーー回目ーー 之官~.~d:ja '~ ( 14:入 "'Ir~t可能なむの.イiれのもの}
一一一一 也の.i ，札'~I'b(j '5 Through Ro・ds)





ニ A ーヨ J クの郎Itj交通
【12<1 3】 ニューヨークにおける地下鉄納
【凶-4】 近郊鉄道の迎行状況









4 :~・ 710' 
6:23 10 
5:・)-l1:Sdpm 15 
122!J."，.IS5."， 3().15 (A.) 
828""".1'陸空 '0 
.2・阿.1拍 pm 15 
叩2!J鉱物 155."， 30 
813・明 1.5・F明 15 
Newark 10 World Trade Ccnler/20 M，n. 
S，.rU，可制 Tr・In・RunE時 <y
"。岬町 日∞am 30 "."..凹






';2!;・141 pm 15 
S.tutd.y 12∞詞吊 135 11m 30 
80s ."'.1 40 pm 初
Sunday ロ∞am630酬 30 
10'. 1 35 pm 30 
tll -，ンハγ7.;(ゲウノタンKtそ界v!Mセ"/9 " !γドタウン%JJI時過1と .:a .;ャ-)-衡 を乱，~.s，: I'ATII 
には 5つの，， ' 1 .(，悦があるが.そのうら 2 つの~11附 ~1 "H: IUl f る. 仰の :1 :tシ、防IHlIlr.にitt，;占hている




たAR 1 (Brooklyn Rapid Transit Company)が加わ ってM ，路線はマンハ yタンを
[11心に， )11を越えてブロンクス，フル 1 クリン，さらにはクイーンスへと急速に拡張
さ札てい った. 乙れら施設の一部はニューヨーク市の所(iとな っていたか， r R T， 
BRT とは別途のìfj独自で所有する， 一段とお脱抱な路線のBij~- 1 :'¥0 (1 ndcpend 
ent System)が1932年から1940年にかけてなされた.これら 3つの地下鉄の運営体は，





通勤に利 JHt引ì~ な輸送手段に恵まれなかったフロンクス， クイーンズといったニ A ー
ヨーク市械の発展には自を見張るものがあった.地 下鉄網形成のfFj後1900年から1940















( 2 ) 交通網の現状と運営
ニA ーヨーク市の交通網の現状は 【図 l】に高速道路，橋， トンネル，空港が，













(Long 1 s 1 and Ra i 1 Road L I R Rと略目)によゥて年間7500万人が輸送されている.
またマンハッタン(グランドセントラル!fJD より北五にはメトロノース通勤鉄道 01c




(ペンシルペニア駅)へ直通しているものらあるが，ニニみーシ f ーシー側のこれら 2
地点、からはホート ・オーソリティの運営する通祢PA T 1(Port Authori ty Trans 







は現在の路線がほぼ形成されており，今日世界故大の路線網を誇っている. 【図 3 ] 
にみられるように， (ブルックリンとクイーンス間の l路線を除く)すべての路線は
マンハ 1タンに発するか，マンハ yタンを通過して市内のカウンティを結んでいる.




の 2 本立て運転がなされており，多憾な輪送出~に対応しやすいことである 8 l また
パスについては，いくつかの小規技の民常会社による逆行もなされているが，ニュー
ヨーク市のほとんどはi¥'YCTAによって運営されており，年間約5.2億人 (1984年)



















































交通機関と運営組織( c ) 
以上み t- 交通機関の近i営は都市圏逆輸公社 (~etropolitan Transportation Author 
1980 
JrftJI 
1970 4，193 813 MI 2.286 晶89 8.623 
1972 3.882 806 647 2.344 684 8，365 
1975 3.584 853 702 2，416 709 8.265 
1977 3，480 886 713 2.520 748 8，349 
1980 3.577 1.012 778 2，676 811 8，856 
Il'ld 1(，山ω11;，1I・I.n1¥"(・e・川帥附(11・^)， H((wrmur /)(1，1"(1''' 0"'/ }'“hII( 1，/削 tffut"a/"， ，1， N円 U
Yo，k U，ban R(Xlon・19ち2.
MTAは1965{ドにロングアイランのもとにおこなわれている.と略記〉MTA ) ly 
????ド鉄道救済のためにニューヨーク州の公的機関として設置されたがBU ， 




¥1 T A '.ま述邦 ・州からの資金を統括的に各機関に配分補助や資本段下か必要とされ，
責任をもってい財政計画や運賃決定等に係わり，それら機関の事業，するとともに，
しSIRTOA) (MasSTOA， MTA配下の機関には前記の;'¥YCTAる.
(Metropolitan $uburba MNCRの他にニューヨーク部外パス公社MSsAR R， 
1¥ u lh (Triborough Bridgc and Tunnel と収入源でもある T8T八n Bus Authority) 







n""ン判内日→ータ，Iiマン川タンで mmtU栂者人世} i 自刊ンJt>~ ~.aートタ マン川タン 全{%BZ}童書 t1t 0 で従哩(%l で徒主(%) 1主主(%， ( 内で{%】 市へ{覧， ，、(%，
山 35.1 186 555 l 鈎 9 51.6 15 1 71.5 
59 6 33 0 17 7 616 I 8・S 5 • 11.9 15 8 
制。 1 1 8.0 3初 88.0 55.6 18，8 13・ 2・8 65.3 ， 
68.1 ".5 6 1 52・ 91.8 抽.8 31 1 ".6 365 ‘~9. 7 
61 5 11・ 19 1 363 118 崎 7 2' ， ‘B‘ 279 76 9 匹見，ー 67.0 27.1 175 4偶 18.6 .6 2・ 10.2 319 i'86 一 一一帥.9 11.1 IS‘ 81 81.7 7・0 1.6 13.9 56 68 3 〆ド
55.< 12.9 1‘T 116 87 3 71.‘ 63 2 86‘ 72 61 5 
57.5 19.7 1・ l7S 812 UI 36 2 75 7 m 76.0 
61.9 16.8 13.1 '12 87 2 却 5 ".9 12.6 356 36.‘ 
6‘5 < 5 2.s 186 76 1 冊。 33.1 18.1 16・ 88.2 
57.) • .0 ).3 19・ 81 S 崎 Z 31o as 5 162 8) 5 
10.7 5 1 ) ) 361 61.) 2・3 17.) U8 m 97.8 ;r. 
65.7 6.3 5.‘ 3・ 71.2 31.5 16.0 7. 1 J)) 判 S
6‘1 17・ 102 2・7 .86 1・2 1).0 .， 6 2ω s・6
61 2 ロ1 1・0 m 51・ 271 221 58.' 201 366 
63.5 6.7 3.9 229 79 1 206 12.3 76 7 m 96.9 
61.5 59 < 9 135 8<9 2:1.1 102 83.7 229 97. < 
-一61.9 7.0 • < 1・9 360 27.0 20 7 81・ 115 77.2 





























を形成している 11) ない“sprcadcity" 
tl s陣原刷用・には・1st!:富んでいる.tl:".比・1...・町・Ilt!lのゐ"'.t際敏として吹めら札ても
る






【図_.5 ] エλ ヨーークiIiのi泊幼泌動 (1980i(¥)
(J!I(主:10∞人}、?? ? ? ?
s:;|》




人Uと応i閉の地域的変化は 【袋一 1]に示されているが， この間都市圏全体での人[] 
は減少し I 1日用は変動しながらも持 Fの増加をみているが，全体として静態的であ る.
地域別にシェアをみると，人[Jでは ニューヨーク市が1970年の40.0%から 1980 ~l~ の 36 .
8%へと 3.2%低下したがI 1出trJでは48.6%から40.4%へとより大幅に低下した.この
10年間で応用の郊外化は一周j並行したため大都市闘において.郊外=居住地I rl J 心 XI~















( 2 ) 通勤流動構造
つぎに都市閤各地域の通勤流!TVJの傾向と変化を1970.801fnl，jセンサスによ ってみてゆ
きたい.まず部外地域を 【ぷ 2】でみると，各地域ともに自らのカウンティ内 C従
来する人の比率は60..70 %と，総体的にみて高くな っていることがわかる.自カウン
ティ以外ではニ A ーヨーク市とりわけマンハ 1 タンへの通勤が大きな比率をも つか，
都市閣内20のカウンティ中，マンハ 1 タンが白地域外での位大の従業地にな っている
場合が半放にのぼる.近い交IS外の地域では一般にニューヨークへの通勤依存率ら日い
といえるが， より速いカウンティでは白地域の次に隣筏するカウンティへの通勤依釘
半が向い場合が多い.かくして，ニ A ーヨ ーク都市圏でのj且j!)J流動は(都市閣の地f11'
的スケールや地域区分の差を布雌する必要はあるが)，わが同の東京や大阪古I~In附ほ
どには，泣い郊外地域の中心部市への依存関係かみられないとい ってよい.
つぎに都市圏の中心都市であるニューヨ ーク市に白を向けたい. 【図 5】は1980
年センサスに基づいた流動を図式化したものである.同年ニ A ーヨーク市で従来する
者は330万人で，うち59%の195万人がマンハ yタンで，桟り 41%は他の 4つのカウン
ティで従業している.マンハッタンで従業する人の29%はマンハ yタン居住者である
が，伐りの71%は市内の他カウンティと市外のニ A ーシャージー州，ニューヨーク州











lI¥.fil N<w York Mctroro1t1・n.rran吋時rU¥llonCnuncil (N Y品.n・C)，r"・S.nltIlt，ion Jo~'"ty・To
11'0'. Tøllltl から野111. な J;~.l)<11 1'1811 Ccnsusにもとづャてfrほされたものである
【ぷ 3 ]エュ ヨーー クiIi各カウンティ }IJ人口m減よれ (Ilf屯:'}'o)
1940-50 1950-60 1960-70 1970-80 19801040ド0人人11 Xk(I000 A) 
ー一一
"ンハッ 9ン 3.7 ゐ13.4 69.4 。7.2 1.428 
ゾルックリン 1.5 6 4.1 企1.0 企14.3 2.230 
ヲィー ンメ 19.5 16.7 9.8 企 4.8 1.891 
プ H ン~ ;え 4.1 6 1.8 3.3 620.5 1.169 
リッ・1-tンド 9.9 15.9 33.1 19.5 352 
=河ー "-7.li 5.8 6 1.4 I.S 610.4 7.071 
一一一一一一ー
1山) Ic，，，.n. (OIIJI.dtぴ.C刊州snf }Top"lnt，on. l'府】による.
【ぷ 4】エι ヨーー クiliJI'I力少ンア(1111のjì1í ~カ流動中%








? A n 常{l:~l!従 1ir. r<uaO人)(1棚人}
684 1.724 252.0 
680 1.740 255.9 
3.1 2 8 3‘ 0.0 95.6 





0.3 96.5 935 548 
0.5 96.5 1 793 492 
一一
0.1 91.8 I 856 428 
0.1 91.5 827 425 
0.0 92.8 1 510 234 
48.4 5.3 
46.1 5.4 
クィー I 43.2 

































93.8 ;J-? "t!i(.1I) 
tllil Jt 1 X-2と同じ.

















人口変化率は1940-50年が+5. 8%， 1950-60年が-1.4%， 1960-70年が+1.5%，そ
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ニュ ーヨ クの都市交通
【表ー 5】 =ョ-~I ーク，liJIi 均少ンテ í 1のj，Ii'MJinL fihにおけるng"~JII" .f II Il Pt\ (%) 
(上fQ: 1970 '1:.下限:1980 'n 
ブルックリ クイー ンズブロンクス リヌチモンン 1: 全従業地
6.0 22.5 28.品 27.6 41.8 10.2 マンハツ担ン | 
5.4 18.4 31.S 34.6 24.2 10.3 
9.6 31.8 53.3 40.0 71.0 25.2 プルγクリン
11.8 36.2 58.1 42.5 79.1 28.3 
一一一 一一
13.1 58.0 47 .3 73.5 83.3 36.4 
クイー ンズ 17 .5 63.8 52.1 14.9 77 .6 40.8 
一一一一
フ.ロンクス 12.9 
28.7 50.4 29.8 43.4 24.9 






































































b・"ンク・7イランド童文jj. 〆ト uノースI(J量htl.jj. I'^TIIの合計.I'I7J. 1'J80 l':l.t P^Tll. 198J 1に
11メトロ/ー スのストライキがあった.
11リr) S.n<llcr. 1. ・M.u・rr:.'Huil，'・ i向 日開chcr.C. oml 1.0. llorton cu，. ・守ttl;nR1¥1u削 "f'何I





に公共交通機関の発達がみられるだけに総じてD!fw 111 利丹Ht~ は低くなっている.郊外
からの場合と同械にマンハ 1タンへの通勤に占める自動車利mは極めて低く，自動車





























第 8市 第 8f;t
ニ.;1. ' ヨ ー クの ~ISí↑i交通
【表 一7】MJII続出:とそのi七牧
{iTkI1m'1} R 従'V';人百"'" ()iA) 
m従m'i官la(万人/km')
1:，./:'・3主Ii副員
東京23tK 581 613 1.07 
CsO (千代IU. '1火I互)10' 22 139 6.32 
その他のI~ 559 ~8~ 0.87 
大阪iIi 210 227 1.08 
cno ClI! . N . Iti.北区} 20 89 ~ .~5 
そのlむのlI. 190 138 0.73 
エューヨークil 767 330 0.43 
cno (59 J時過り以1m 14 170 7.08 
その他の)1ウンザイ 743 110 0.22 (0 .260') 
ttl .) リッチモンド{スデファン~~)企除、・た111.
b) JlOXの CsO/):2 ばというのは4切で'.t.~./):. IJぽ削じlirn6:とるためである
川市) Hcgional PI.n Ass。白川崎n(HI'A) .nd Ncw y.，rk Cill7.CnS For 1>1.nc." Tran‘..ort:‘tlon， 
TramIt 側 'rrack，1~地5 及び r(司傍凋仕1II\"d' 1'IHZ 1にもとづャてUII.いずれも 19801¥の航である.




1920 30 40 SO 60 70 801 
1，';1 HP，¥. 1I F，nlll(回。rkjQr T，Q"UI /.'0"，""( 1 " .V円。 )'o，Jr1'1:1011. 1'1め.
215 
ニューヨークの都市交通





マンハッタンはきわめて高密度な雇用地であり， C A D (24kmZ) に)70万人もの人
びとが従来して，官皮は7.08万人 km2という日さに述している.それは間程度の Cs 
D而日をと ったときのわが国の東京，大阪の各々 6.32万人 km2， 4.45万人 km 2と較
べても高い(【ぷー7】) • しかし市域全体でみるとニューヨークの雇用密度は東京，




でも，郊外(ニューヨ ーク州の 4つのカウンティで0.03万人 km2，ニュージ h ーシー
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ニ品 ・ヨ クの都市交通
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1) .) lU JIの園田 11 の 2~ 時間の航 <:111) IJ (，1吊.r;n州.ζれらの".;-にIi緒川敏(，;');主九ている.
10) 1920-55 Uバスと路山明日11( '1の ~~I l'm IJ時uルーズベルト t~即lとの l r:lm (回世プウ zイ、約 Jr 
人を ~(.r. この怖はマ ，n、ッタンA60TIII:.t.tおよび/1.トンすルによ今て w拘.から縫人する ili内パ
ス.'llI外バ，...山内.o.1rバスル合む.
<) t~の f 伐として117. 世田{削 1"で約 1')(.】がある.
111;) 1I01l，on.1 1・I:ln "^"ociQ.lIon (UP^ ) and Ncw Yurk (.;iI7.t."同ド。r1:'1.，(臥1'1・Un~I)Orl叫川".
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【表一9J '7ンノ、ックン CIlDへのJe.泊刊J()JIJピーク1・¥.(l1:，)lr 8-911ケ)流入打数
(Jltjι:人wよ1000人.Jtlflは%)
j也下鉄 近知鉄道 WI if ~足元Jj n il * 合計
Ir次人 n 削国人 n Jtl! 人 n Jtll 人 n 比敏人 n
1960 581.8 69.0 
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53 9 6.5 
86.0 10.1 848.0 







































































， 、? ? ? ? ? ? ?
? ?
82.1 10.8 758.5 
89.4 11. 1 805.3 
87.5 10.9 799.9 
79.0 10.8 731.~ 
76.1 10.3 741.8 
78.0 10.7 730.9 
702 10.3 684.8 
82.2 11.6 708.~ 
80.4 11.9 674.6 
81.0 1.5 703.4 
78.7 10.7 738.8 
81.4 11.1 733.1 




( 2 ) 中心業務地区への流入交jilと趨勢
マンハ 1 タンは点西側約3km粍の一つの島であるから，マンハ Jタンへの往来は，
まEさにそこへの流出人といった言必とよくマッチしている. 【図 6 )と 【表-8 ) 













とが 【図 6】からよみ取られる. しかし1970年代終りから雇用は剖復しつつあり，
この事実は後にみるように，今日ニューヨークの交通問題をホットにさせる大きな安
囚となっている.



















































【!:};ぷ之- 1 0】 ヒピ.一ク州n附干Hlυ杓II子二清h前Î18-9o川.~)のマンハツタン訴派乙入不
~ f'附段 I地也 下 s鉄2主， 1近l丘i郷s臥^i泊 /バ〈 ス t'臼J9動ゆ』胤lμ t 





































") ・品rfl.'Jに. 2~ 的問の主主人 ι 紋のうら.午前8-'1 ・5の湾人目以のおめるJt'I: .
ー一一一




-4 'I'Aと泌 9.7 
4千以.1'.9千本泌 6.6 
6千以上S千未泌 7.2 
8'1'以上 10千米泌 8.4 
10千以上 15千米前 23.3 
15千以上20千未満 15.8 
20千以上2S千未満 10.1 












111，) C'"'US 0/ POtulotion. I'ISO句からn).2. 
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9 ブ 7 ブマリパワロ lO'L?J也
，レ<ロン/・'， f u ハチ， .1: '7 
ク tν ， l ザ f ラ
リン 7 ? ン' 主ン
シズえンドン ト
01::.1'1カウンティで1・，'0'.する功会の所I!}水噌ー を.・Iil-Y:V也での・"I'Ji可1'水市をけ、している.
















































穿~ 8 I.~f: 
【表ー 12】
1iW:j也-i:tおi也とITri!}Pah'l別比IH(197911') 























































































































c) エs ワー四?スタン'7...ー ド.ホワイトプレインズ









(2) WI"I. IH~， (ホワイトカラー1.1'('/:
(3) '1: Il.佼ilF.プルーカラーのunサービ1







つぎに 【決 10】によコてマンハッタン流入行のうち， ヒーク 1与(作所J8 --9時)
の占める比与をみておきたい.ます全手段およひ自動車でみると， 1960年以降におい
て若干の減少がみられ，マンハ γ タンての勤務時間形態の多時化あるいはピーク時以
外のトり y ブ比率の地加(たとえば業務トリップ)といったことが示唆される. -}j 
パスの場合はこ の比率の上昇がみられ，郊外パスを中心に通勤における利用の高まり
がみられる. 1960年では近郊鉄道でマンハ yタンに流入する人々のおよそ半数はヒー












集積するマンハ γ タンの水準がさほど r~1 いともいえないが，所得の柿成からみると，
マンハッタンでは 2万5000ドルを超える比較的高所得の人びとが19.6%を数え，ニュ
ーヨーク市 4カウンティの11.7%，全部，IJ閥平均の12.2%を大きく 1:回っている. こ












業地と所得水準の関係を 【(2()-7 J 1こよってみてゆきたい.従業地別にみるとそ 4で
引く人々の所得水準(・)はマンハソタンが最も品く.ユ A ーヨーク市内のおカウン
ティがそれにつづいている.また，ド1らの常住地内のカウンティで従業する人ひとの
















て，この走は小さい 20) 【ぷ 12】には，それぞれニ A ーヨーク市内と郊外のカウン





















張関 lff~JUII::) 1948-75 1950-81 
1956-84 
一一 一 一マンハ11)ンJ[1(J1~ (C 11)) 0.754 0.615 0.556 
I'1 tJJlI( '(1IHì~(エューヨークリi) -0.25~ -0.193 -0.225 
i1! 1~水~(χ貿"0 -0 17 -0.158 -0.209 
ilJ!lrJ:のInlfil1." 0.055 
lfu F~市内泌総f((IOI 0.007 一一 一 一 ー
抗Oi:T~のik広係~R・ 0.79 0.64 0.59 
1，) .) *向'V.l!，"-I1"1掴!11!飽(II1DlIf')をとっている
b) ピータ叫耳:Xi'I~"ベースをと，ても・るので. JCの係t'<h;WlI与される.
/1 JI.tlJ 11 1'<腕叩で.骨寛政は i自 '1 ' ''(に刈十るItJドとしてJIい・られてャる・ :tI~バ?ノークーの t 帆IJ
lLl'I Q:"Hj~U~'" て・l 分によ占い.













(1970 il'= 100) 
k 5ω0ι エA 一ヨ .71市Iif犯巴耳i何H敏
0 
1904 48 86'f~ 
0 
1970 72 74 76 78 80 82'f. 
1市) Daily Ncws M.抑制nc，p. 30. 
111，) 1)o，Iy N，.w‘;、1叫 :¥I.IIU'，(;(II"'~ 1'110'， 
l¥1i1rch， 2.1， I'I!I，. ". 5より.dt.
【表ー 15】マンハックン従来おと)，'HJ.Jl!" (JI¥I主 10∞人}
1960 !fc 19701': 19801J! 
マンハヅタン 723 586 576 
ニューヨークiIi
{マンハγタンを除く) 1，022 1.052 944 
インナー リングM 325 322 313 
7・，;1)' リング 70 108 I3S 
，、s 2.IH 2，073 1.972 
1J.1 ・】 エs ヨーータD'IiR圏内.
b) ナッソー• 'Jエスチs.""-. バーゲン.，、ドソン.エセ γタ.:<.;0.エオン.〆
...イ P の~カウンティ.























( 1 ) 公共交通輸送話裂とその変化
( a ) 地下鉄利用者の長期的低落
ニューヨーク市内を走る地 F鉄利用者が長期的に減少している原因は， 1つには市
内でも進行しているモータリゼーションがあげられ(【ぷ 5】)， もう lつは郊外
化，経済停滞にともなう市以の人口 ・雇用の減少，とりわけ従来地下鉄利用者の多か



































もう 1つは混雑の問題である. ラ yシュ時(午前 8--9時)の地ド鉄利用者数は絶
対的にら多数にのぼり，マンハ 1タンの流入者の断面交通電をみても， 17路線の内 3
万人を担えるものが7路線ほどあるか， 6000台余の車両を有するニ A ーヨーク地下鉄







線中， 10路線が混み過ぎということになり ，}J rfi別ではクイーンス }J向からがI品も叫















2 8 ) 
さてマンハッタンへの流入では，近郊鉄道のシェアも tが勺ている.とくに通制時
には自動車に対して強い競合おとなっている.臼ら，逆転の必要かないたけてなく.

















公jじ ~j凶のilli公収点~-.::. ;Lー ヨーク ね¥ilil!il
支 11 1'( 人
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都市大母輸送波助法 (UrbanMass Transportation Assislance Act)となっ.さらに
1974年の全国都市大量輸送援助法によって都市地域での運営~補助も可能になった.
これらの補助は主として一般財甑によっておこなわれたが， 1973年の連邦tili助j(f路法






が欠損か生している. 【表ー lけ にはニューヨーク都市圏における 1970年以後の公共
交通運営の状況が示されている.欠損額l立地加の一途を辿り， 1970年の l億5007Jドル






CRも各々 2. 3億ドル， 2億ドルの多きにi』する. これらの欠慣はほとんとが補助
金で埋めもわる.ニュ ーヨーク州に関係が深い LIRRと川、('Rぷ都市樹立1!輪公社
1I:，'i) )， IX 6と1. 1じ・"U_Iょ.N YI¥'1i・(，;.UtRlorlnl Trmuporla'fuu Stalt.H， 1984である・













1'^・I・11" 39 . ~ 
!n 翁1，lf収入であ9.そのはとんどlJ.lIlt収入である・
h) NYC' I・A と 1\1>115'1・O^ の~l"J'(，める.
巴) "t ト ・8司ゾリティ 川政倒的1，1リ嗣 fl.'t1'(による.
‘1) H働側UllH;合む.






(;¥1 T A)を通じて補助を受けるが，ニューヨーク市内の交通機関である :'¥YCTA.
SlRTOA. は自慢的にはMTAの品JJAを通じていない(略記号は本車 1 ( 2 ) 
参照). 
つぎに補助金の源泉についてみてゆきたい. L 1 R RとMNC伏に補助金を分配す
るMTAの収入は. (1)連邦政府， (2) ニューヨーク州. (3)地五政府(市，
カウンティ). (1¥)その他.からもたらされる運営費補助である.1984暦年で，これ
占収入は 4位6200万ドルであり，そのうち(1 )は 5%， (2) のニ A ーヨーク ~H分
は38%を占めるが，その多くは取引旬税や石油売上税等公共交通lこ向けられる特定税
収による. (3)の地万政府分は沿線カウンティからで， 31%を占めているが，駅の
維持 ・迎'自に対する Mil)]としてのウェイトか大きい.最後に (t1 )であるが， これは
焔 ・トンネルをil常して，M T A組織r!'唯ーの黒字をあげている TRTAからの議勺
金がほとんとであり， ( t1)全体で26%に述している.
一方l¥:YCTAが受ける補助金は， 10佑4400万ドルであり， (1)の述邦は8%， 
( 2 )の州かもは特定税源を主とする41%が， (3)のニ A ーヨーク市からは警察，
資本設備技術'<.lf:?tIi償fl的なものも合むが， 38%に当たる 4億 ドルか入っている .また
TBTAから品与金が13%にあたる l舷3400万ドル入るのもMTAの場合と同憾であ
る.







るべく， 1982-86年にわたる 5ヵ年資本計阿を打ち出した. ゾステムの竜要な部分
の継続的な運行を支えるために優先順位の向い項目に85億トルの資本投下をおこなう 」
3‘3ことによ勺てシステムの回復に努めた.投下資本のうち 4分の 3は NYCTAの地
下鉄 ・パスに， 1¥分の lは近郊鉄道のためのものであった.1984年ぷで確定された資
金は約60% ほどであり，連邦からの補助金交付と債権発行の進捗が遅れている 3~ ) M 




























数のがJ8 %増である 37)また iミド八 は1984-2000年の間iにやはりマンハ yタン(C B 
0)のM用増は現在の10%増の22万人増であると予測している]8) 過去の経験からみ
ると CB Dでの雇用が l人増加すると，流入者数fま1.16人附加する ζ とが見込ま札る
















































人の利用者があったという.このτ実については， Derrick. P.. “Catalyst for 








5 )後に BM T (Brooklyn Manhattan Transit Corporation)となる.
6 )本項1-1はBcrgman，前掲書， Derrick，前掲舎や， F i s c h 1 e r.S. ， {Ip I o!.n.ρo4nlo品n，
1976， Hawthorn Booksに依るところが大きい.
7 )輸送人員はいずれも 1984年の数字であり， M T A，ポート ・オーソリティの報告
書による.利用の平均距離は，わが国の場合を大きく上回る.
8 )路線延長ではロンドンの地下鉄がニ A ーヨークとほぼ等しいが，組々線が多いニ
ューヨークの方が線路延長では大きく上回る.ニューヨーク市には他にスタ yテン
島にも23kmほどの都市高速鉄道があり，スタッテン島高速運輸公社 (Staaten
Island Rapid Transit Operating Authority-S 1 R T 0 Aと略記〉が運営してい
る.
9 )パスの運行はNYCTAとMa B S T 0 A (Manhattan and Bronx Surface 
Transit Operaling Authority)で形式的に二分されているが，実質的にはNYC
TAで一本化されているといってよい.
10)当時の名称はMetropolitanCommuter Transporlalion Aulhority. 






14)角本良平 『都市交通論』有斐開， 1970年， 76ページ.
15) これらの数字はセンサスにもとづいて作成された ~YMTC ，前1~舎による.
16)センサスおよびRPA，NYMTC， TSRPCの推計値によれば，マンハッタ
ン従業者のうち， C B Dの比率は約85%に及ぶとみられる. したがって， C B D は
ほぼマンハッタン全体を代表していると考えてもよい.































1 )中川浩一『地下鉄の文化史1筑摩性1)j， 1984年， 302へージ.
2 )高架鉄道はマンハ 1 タンだけでなく， Uj時の・ー大麗用地であったフル yクリンて
も， 1885年かる曽くの間，かなりの路線が敷設された.
3) Bergman. E. F. and T. W. Poh 1. A t;eo/，'{，1P/).1 of Ihe !eιJod lIelropo/ilan /?egion. 




18) Daily Xe~s ~lagazine. t;elllng T，ん♂ff.Ma r c h 23.1 986. p. I 4 .なおニ A ージャーシー
側から， 3つの橋 ・トンネルをHiで通過してマンハノタンに流入する人の以!j.，午







22) 1950....83年の時系列分析によると，マンハッタン (Cl3 1)) Jrl間数(X )と終日
の流入者数 (y)の間には， Y 0.7652.....1.156X (R2 cO.86)の関係かみられる.
RPA. Tr，1nsil on Tr3iA. Paperlll. 1985による.
23)マンハ 1タン CBDにおける 1970....82年の産業別JiiHfjj\~ 加では，銀行，信Jfj， 1; 
n，専門的サービス業といった ， 比較的高所得r~ を生み生し易い業種が相当みられ
る. したがって，郊外化傾向とも伺まって，通勤時では近郊鉄道とともに自動市利
用への選好が全体的に生じやすくなっているといえる.
24) RPA. TJ'ansit on TraiA. Paper [ .1985による.
25) ~ean Distance Bet協eenFailures (~1 0 B F) といい，故怖が発生するw.tJ的注
行距離を示している.RPA，前f白書， Paperl.p.37. 
26) ~TA. Slragelli f/anning /βI Ii a I nf'. 1 985. p. 3 5による.ここでは l車両当りの
定日lま日本の場合より多めに設定されているので，わか国の法準か当いえば混雑[主
はもう少し高くなるはずである.
27) Porl Authori ty. SlIPPoJ'1 ing Rf'giona/ Crof.1lh， T/)f rr，1n.←I/lltfson (onner 1 on. 
1985.p.29. 
:~8) Dai Iy ~e y， s ，前掲者， p. 15. 
;~ 9)最大の近郊鉄道であるロンクアイランド鉄道ーしIRR の場合， 1日約10万人
がマンハ yタンのへンシルベニア駅に乗り入れている(ヒーク時は 5万人弱) • ピ
ーク叫に 5人に I人は20...45分ほと立っているといコた程度であるが，近年愉込・ブJ
に対して利用者がよリ増加しておりかなり重要な問地とみなされている(RPA. 
Long /S/ilρd R31/ /sslIfs.1983.p.11による.なおこの数'主は1982年のものである)
80)アメリカでは通勤手苛はない.迎!Uについては，たとえば LIRRの以合，マン
ハッタンを落点、に15km程度までの同一ゾーン内で片・迫3.75ドル(オフピーク 2.50ト









結果がある (Daily ~e唱 S. 前 tlHt}. p. 17) . 
32) ニューヨーク都市闘の公共交通への補助についてはお1T Aの年次報告書の他に，
Sandlcr.R.. 前掲論文が，また邦文では楠閉彬之 |ニA ーヨークにおける公共交通
と7r1i助J， rモノレール. No. 60. 1986年，加維新一「アメリカの都市交通における
公的一冗化 の財務構造一 一ニューヨーク MT八をf9lJとして ーー J， ~運輸と経
済.. 44在 9日， 1984年が参考になる.





も 30.4% に述している(以上の数字は :\YCTA と ~1 T Aの各年次報告書による). 
34 )注目)と向し文献， p.40. 




37) Porl AuthorilY.前掲害，pp.20 23. 
38) 【依J 6】と同じ文献， p. 25. 
39) it22)参照.
40) Sandlcr.R.，前掲者(【表-6】)， pp. 451 -52. 















































また自動車交通の側からの政策提案としては I T D ~1 にもみられるように，交通フ
ローの管理や土地利用のコントロ ール.あるいは，ロ 』ドフライシング等によって交
通の鞍/)';I 発生の抑制がある.
表一 1 大都市の通勤・通学交通手段 (1.∞0トリップ)
119鈎
|わ 叩 比 事録 場品川台 州 1・比;p 1J. '.lた本1~~ ~ .""・ 見事績岨民事
qqプ による 先口よる " 1 '1 .プらよ~ "見よる xlv.プ らよる %ιよ1> " 
賓京Z区濁 15.599 胡2 ".2 3.m 66.5 6.沼喧 455 . 2 4.‘同 ;09ド.お量 広，.; = 1 S，併記5 73 3 
喧京中....1iI:" 12.236 119 53 1.815 839 2.628 1∞ 3.8 2.325 88 513.215 106 3.3 2.92~ 91.0 ，........ . ..・・・・・・・・・十・・ ・ .， ......i 
人伝市 12.137 208 9.7 1.28.5 ω.11 2.195 2~ 11.7 1.4ω 臼 212.51 J09 123 1.刷。 “J 
K阪中む¥，.(" 1 叡l6 59 7.3 ~56 81.3 I 892 62 7.0 78.5 88.0 
J>1h巾むR・ 1 8.51 65 7.6 “強凶.'3' 943 69 1.3 820 87.011 131 80 1 1 95嘩嗣..
p ・・・・・・・・ fo・・1 ・ 4 a占縄市1 11.136 2J8 21.0 336 296" 1.2'3 ].1) :ti." 民福 39.711.叫1 431 29.3 6訂 42.1 
名宵II中.(.:;t:・ 1 420 82 19 5 1臼 39.01 477 g1 18.2 279 58.S 1 お3 'lR P‘ lS6 62.1 
D"/〆y中心" 11.165'・ 163 14.0 845 72.S 1 1制1 1制 11.7 111 68.911.ω‘ ISd ¥4 . 8お 75.5 















組3 =8.91 746" 8.5 114 期市8
tI)ロYドyと品、-.-タ1:~-ν ノカウ Y ト巳よるIlt:人トリ，プ. 喧京. A~~. 名 Sl量は徒哩 .'"学地でム I~悦~.. (向。E外} ・通τ.1:にし的る .
m同..!l，且円i'川l'irl:とその比端
1) 8-9叫 2) 1-10&' 3) 4)中心4ぼ 5 )析しレ中や31l1"，で， 合区町内4!l:+.I:ti!区 6 )中.(..3区 1) 1971匁佃
8) 1鱒2l'(:& 


































ロ 1970 + 19旬。 1990
日 通勤交通と業務交通






表一2 自動車トリ. ，プの目的別棟成比(大限市I 1990) 
l 出動 j業務A 業務B 13 由帰~帰宅省高島 | トリ y プfi(万)
発生トリップI8.7 18.4 19.4 5.2 7.8 14.0 25.5・ 初
集中トリップ 112.5 17.6 19.0 5.3 9.0 10.0 25.81 238 









表ー 1，監J I はトムソンのいう都心部γ人きな雇用をもっ強都心構造の大都市お
よひその中心部への通勤に用いられている交必手段の時系列的変化を小す.都市の閉
で調査方法，時IHliに差民があり，手IJm有数や比率の水準そのものの比較はしがたい





は年をおってmJJ!lしてきており， I 9 7 0から 90にかけて東底部医部では利用者数
が40万人から 5t1万人へ，大阪市で 2I )j人から 31万人へ，そして名占屋市では
2 t1万人か ら4ぺ}J人へとかなりの変化かみられる.
しかしこれら都市でら中心部への通勤 ・通学では少し様相が異なる.モ タリゼ.イ
ションが進行した 1970 8 0を含む 1970 9 0の 20年間で，その利用者数
に殆ど変化かみられないことである.東京中心区では 1970 8 0では絶対数で減
少，大阪，名古庄のqJ心区への通勤 ・通学者数の増加分のうち，乗用市平Ij用となった
ものは各々 5%， I 0 %にすぎない.ロンドン.ニューヨークでも通勤で乗用車を利


















第 9草 2-10 
。
郎市交通税制iの ・つの方向




7 8 9 10 1 12 13 14 15 16 17 8 19 
_.炉-l~ _ 
I 
7 8 9 10 1 12 13 14 15 16 17 18 19大阪市計画川ir平成2年度自動m起終点制変Jから作成
「一赦交通昼関盆(1985年)JICもとづき作成
J2-13時を 100とした街数図 来初州社図自由.圏営業図 対宅 口 出動・笠綬
図-4 業務トリップの回数別・距離帯別代表交通手段構成
業界トリップ回数.5;IJ 手段偶成比 (96)




i回 | 29.3 I ~務務多額!日霊童 lij約I 16.41 36却37 (23.8) 
2回 | 包 4 I 務復22わ3.1~ 限定I 15.8I 326282 (21. 4) 
3田 い6.0 I協務後援湯 16.0 ~豆ヨ ijiiiAil.21 257958 (16.9) 
4固 い2.1物務多多額 21. 9 雇E量121211891208132 (13.7) 






5回-10切 21.2 (16.7) 
10km-20凶 26.4 (1.2) 
初回-30回 I 34. 3 59816 ( 3.9) 
30km-40凶 I 41. 8 ( 1.8) 
出所〉大阪市総合計画局 『大阪市で働〈人の動きJ1982年. 15ページの図から一郎伝訟。







































































第 9章 243 
都市交通控備の 一つの方向
ー昼間時トリップに対応しやすい公共交通サ ービスを




























務卜 1) 1 フ(自由トリ 1 プ)ではその頻度が高いと~えられる . 図 4に示されるよ







大きくなるため， ドア ・ツ ・トアの自動車干'Jmが優位に立つからといえる.また短
距雌トリ 1 フでは鉄道の優位性は小さく ， 移動~p.雌がk くなるほど自動車に比べて定
行速度に優る鉄道が利用され易くなることも小されている.
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0.5 0.7 0.9 J.I 1.3 1，5 17 1.9 
a:) J;臼本， E・欧州.s:社会主護国(1990年の分怨)， N:北米， L :筒米.
A，アジアのお都市をあらわす。




ロンドン 544 815 1.075 
ニなーヨーヲ 188 1.081 493 
" り 82i 1.225 812 
モス 7ワ 621 2.492 3.511 
iU京m区部 5.拘8 2.596 716 
2.何5 955 180 
t'1f，f1 交通i習 9.734 2.713 2.2α} 


























通手段として軽量鉄道 (LightRail Transit:LRT )か盛んに導入あるいは拡充されは
じめている.クリープランド，パ yフアロ ー，ピ j ツパーク等の中尉模都巾，フィラ
テルフィア， ロスアンゼルスのような大都市にもみられる.また人u1.k [~J のお'しい発
展途 lヒ国の首都マニラや香港の郊外部でも導入されすでに紋働している. ロントン，
ニュ 4 ヨ ク郊外の域内交通にも計両されている.ロントンではド γ クラントの丙開
発の手段として導入された . イギリスの自I~ けj マン 1- :rスタ ，パ ミンカムなとでは
これまで都市鉄道はなかったが，都市中心部の何I.Lをめざし，活性化を促進する手段
として，建設費が安いだけでなく，中心部へのアクセスや域内移動か存易な LRT締j
の挫怖をすすめている . これらのうちには日辿鉄道の他校J~JmJの jえさやコストの尚さ
から次善的に LRTを選択した都市もあるか. L R T本来の機能(アクセスのよ<:t，
迅速EF，街との調和など)を発障させるように(!'-Cられている以合が多い.とりわけ
古Inuの中心部では，人々が容易に乗降でき・Aの地域内を労苫ー少なく).s.J!に移動でき















































1 )関によって，駅をとりまく地域を設定し， /r，j 0;者は大都市中心に通勤している
と設定する.通勤手段として鉄道を用いる場作は収から迫ざかるほとアクセス時間か
附加し， 人当りの費用(時間を主とする)が附加するが，駅からの距離 dによ って




ると考えられる.最初EIで均積Iしていたが，道路改丹ーによ って費用関数かC2 (X) 
に変化し新たな均衡は E2となる.乗用車事j問はX1から Xlへ噌加するか費用は CIか
らC2へ減少する. このときHリ付'が指摘するように，乗客減によって公共交通で






















PAS=F.XP(4. 29+0. 732 d i+O. 666 f i) (STP) ・ 0 ・ ~H(POP)O ・・ 64 
N=62， R2=0. 685， (3.75) (3.58) (-2. 20) (5.77) 
P A S :flJJiJ .n数10万人 km， STP:営業距離km〆駅数， POP: dgrli人LI万人(都市の閣で
とりかたに足先かある)， d i :ダミ 変数で，営業it!雌全体に占める地下部分が50認
を超える都市は 1. f i :ダミ ー変数で，社会主義国の都市は 1.また各変数下のかっ
こ内数値はパラメ タの tー 値である.この式に示されたように駅間距離が増加する
ことによる利用宮度低下の弾性値はO.545で宵怠である.一方地下部分が大きい都市ほ
どrjJ心部を定行する割合が高く駅間距離が短いことから， d iをはずして推計すると，
PAS=F.XP(7. 86+0.912 f i) (STP)-I・0・(POP)0・6・




N=33.R2=0.643， (1.87)(ー2.29) (2.21) 
PAS=EXP (11. 40) (STP) I・424(POP)O.313












お:しか ったこと を物語っている.都市の盛以は， ITiI全体の経済成長や，都市間競争の




1・3km (人/へク タール) 3・6km (人/へクタール)
1951 1961 1971 19RI I 1951 1961 1971 1981 
.._ - - --ー ー・---~ー. ..・・・・・・ー...・・・・・・・・・・ ー'ー ー
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11:) 中心からのn!~f':i;内の人 11 拡 1且セ小 t. ・111tH小"1.
1:所) J-Inl. P. ct nl.文献 (16)pp. 41 ~2 の 3 1 )<1:'よる.
5 )ピータ ・ホール等(1985)は，英国と西ドイツ(旧)の中規筏以上の13都市
の成長性と都市鉄道整備の関係を調査している(1981年の都市間人口は， 100万--250






角本良平『都市交通一 21世紀lこ向かつて』晃洋書房， 1987. 
同 東京も膨張を止める圃早稲田大学出版会， 1986. 
斉藤峻彦 交通市場政策の構造JI中央経済社， 1991. 
木村光宏 ・日端康夫『ヨーロ yパの邸rn丙開発』学去出版社， 1984. 
広|問治哉 ・渡部与四郎編『都市交通』成山堂治1.5， 1989. 
第 9!.~ 250 第 9市: 251 
都市交通事在備の一つの)i向
松搾俊雄 大都市の発展と交通 大阪市立大学経済研究所編
世界大都市 ~UT'-( • 大阪 米大出版会， 1990. 
同 大都市交通のリストうHけ'J?'と交辿機能 d 大阪市立大学経済研究所
編 r現代大都市のリスト7Htリ'J?， -*大出版会， 1992. 
都市交通の利便性と都市政策 都，TilJ題研究 ，1986， 11. 
八ト山義之助監修 交通は地域を活性化する ・ぎょうせい， 1988. 
山田浩之 i都市の経済分析J東洋経済新報社. 198 O. 
依田和夫 都市閤発展の構|遁J鹿島出版会， 1991. 
lIa 1 LP. ct al.， Can Rai 1 Save lhe Ci ty?， Go¥'cr. 1985. 
¥Iogridge， ¥1.J.II.， Travel in TOlI'ns. Jam Ycslerday. Jam Today. Jam Tomorro¥l?， 
Mac. . 1990. 
Thomson. J. ¥1. • Grca t Ci t i csand Their Traff ic. Pengui nc Books. 1978. 













1 - 1 経済のサー ビス化と輸送の相対的低下
経済発展にともない，産業のウェイトは農業(第 l次産業)から工業(第 2次産業)
へ，ならびにサービス産業(第3次産業)へと移行してゆく . このプロセスは経済発
展と歩をーにする l人当り国民総生産 (GN P)とも対応しており， 1人あたり GN
Pが高 くなるほど農業の占めるウェ イ 卜は低下し，工業の占める比率が高くなる. し
かし工業にしても l人あたり GNPがある段階に達すると ，その比重は低下しはじめ，






































送!百(トン〉原市位は一貫して減少を続け，昭和35年の 94 . fiトン 100 万円か
ら55年には 21 . 9へと約 I 4に砧少している.このことから経済規撲の拡大に伴
なって輸送は・・目して相対的に低下するものというu!:!識をもたせるが.生産物の価格
I}< rv:についても巧・える必要がある.そこで価格7J<i1I:を訴i慢した 11:-質 G'\P で原m~'[ を
みると 35年の36 . 4から 55年の3I . 2へと対ず1I1GNPのときのような大きな
変化はみられない. しかも除単位は 30 年代後半から10年代半ばにかけて地tmして
おり 45年では14 . 1と35年の21%地となっている.しかし 45年を境に以後は













表-1 遣業別生~.就業情通量 (単位~: )
Table. 1 Structure of production and occupation by each induotry 
占民主主¥kel集金の明It(比 意t;l走者'.~比
第 1I欠m来 第 2 次~沼 第3次産業 第 1i欠 第2次 第3次
白河30~ 23.1 28.6 48.3 41. 1 23.4 35.5 
35~ 14.9 36. 3 48. 8 30.2 28.0 41. 8 
40年 11.2 35.8 53.0 23.5 31. 9 44.6 
45年 7.8 (6.1) 38.6 (44.5) 53.6 (49.4) 17. 1 35. 2 47. 3 
50~ 6.6 (5.5) 35.9 (40.1) 57.5 (54.4) 12.7 35.2 51. 9 
55~ (3.8) (39.9) (56.3) 10.4 34.8 54.6 
58年 (3.31 I (38.8) (57.9) 
f国民所得主主計年報J.r国民経済計雰恒H告4・i!Iil勢調登録告jによる.カγコ内の数字I.!IE民捻生査をま受わす.
1960 1画面5 1970 1975 1980 
'iiurt:万i:- ;J i'要EL 、 " ~lvそ l1fr':: Jよ I JW，!<; 
( 、内!!名， G:-¥P.こ，l;Jする附川匂グ、f'，. 
図-1 ..送原単位の変化 1960一回 (総貨物・総
機関鯵送1¥/100万円.1975年価俗)
Fig. 1 Variation of total Creight tonnes and 





は (1)， (2)参照).また他の重要な:}.g因である物資の軽町化は後の 3節でみて
ゆきたい.
図-2 各国の鰍送IJ.単位の変化2
Fig. 2 Yariation of total Creight tonnes 
and tonne kilometers per unit GDP 
in each country 1960回
1 .-2 先進国と輸送原単位の低下
わが国でみられた輸送原市位の低下傾向は，他の先進諸国でも同憾にみられる.図
ー :2にはイギリスにおける輸送量の対 G~P 原単位が掲げられてしるが，日 :本の場合





低下傾向にあり，とくにオイルショ y ク'Iijまでの増加とショ yク時の落ち込みそして
反発期を経た後の減少傾向が日本も含めたすべての国でみるれるのは興味深い.たた
し図中にら示したように 1970 80での原単位(トン ・キロ)はアメリカで 5%， 
西ドイツで 10 %，イキりスで4%の減少に対して，日本では 22%減少しており，
わが凶での輸送量の変動が他国以上に大きかったといえる.
B 輸送iJ1と構成の変化
わがl司の貨物輪送!il(総機関 ・総貨物輸送トン数)は昭和35年の 15. 3億トンか


















干増加傾向にあり . 3 7年の 65%から 58年では 69%に述する. したがって貨物
全体の輸送虫は重虫物の変化に左右される可能性が大きい.昭和51年から 58年に













Fig. 3 Freight trasport index by each com. 
modity (tonnage; 1∞tor 1970) 
表-2 品類jJlWI送量シェアー (劣)
Table. 2 Freight shareo by tonnage for 
each commodity 
77之と|昭和3叶
農水産品 I6.8 I 
林産品|
鉱盗品 I31. 8 
金属繍械工業品 | 
化学工業品 I 15.2 
礎工業品|
淫工薬品

























よって昭和49年と 54年の製造業での出荷量 ，出荷額の原単位を求めると金属 ・機
械工業品が5. 0 1トン/10 0万円から 4. I 2へと 27%減少(金属素材を除くと
18%減)しているが，一方化学工業品は 14 . 6 8から 14.75へと 0.5%，軽工











い.物資の流動は発生虫a，移動回数 b及び移動距離cによって把握できるが， a . 
b . Cは輸送トンキロ数， a . bは輸送トン数として表わされる.経済指標に対する
輸送の相対的低下を考えるとき，輸送トンキロを用いるなら a， b， Cすべての変化
を，輸送トン数であればaとbの変化を考慮する必要がある.物資の軽量化を把握す
るには各製造業での発生豊a (純流動)と経済指標としての出荷額の関係をみるのが
適当である. しかし aは過去2回の比較司能な調査((6) )しかないので，時系列










のを用いた (1961-69は工業製品生産者類別物価指数で， 1 9 7 0年以降は製
造業部門別投入 ・産出物価を用いた.また各品類に対応させた産業の業種は通常の区



















































1961 65 68 70 72 75 1980 
出荷額に対する原惟位
図-4 ..送原単位 1961一回 {トン1100万円.
1975年価格}
Fig. 4 Variation of freight tonnea by al 












も怠昧しない . 航空貨物 lこ代表されるように~Tr1.t1は小さいが高付加価値化された商品
は比較的高価な輸送費用にも耐えうる.産業辿!矧ベースで始送(全機関，施設サービ
ス含めて)が中間財投入として用いられている比率は対国内総生産て 45，50，5
5の各年8.2%，8.0%， 7.6%とt15年からの I0年間で ζの比率は8%減少し
たことになるが，それは同期間の対実質G:¥P輸送原単位の低下率30%に比べれば
小さい.また自家用 ・営業用の道路貨物輸送か国内総生産に占める比率は 50年の 2.
99%から 55年の 3.04%へと地加 している.このように価値額から捉えれば輸送
65 75 
図-5 験送原単位 1961-831) (トン1100万円.
1975年価格)
Fig. 5 Variation of freight tonnes by a1 
modes per unit production 1961・83













1 . 0 5 (トン〉、 11.35，5.02と大きくなっており輸送屈での効率化を志向して
きたように思える.それに対して卸売業では同時期 1.22，0.97， 1.02，また
合版業では 6.1 8， 5. 5 5， 5. 0 6と10年間で出ぷjロットの低下でみられる.ま
たトラックによる出荷のうちo. 5トン末満の占める件数は製造業56%，卸売業 72 
%，合版業45%(55年調査)と全体に小口の単位が多いが，とくに卸売業におい
ては O.1トン米満のものが実に全体の半数を占めている. しかもこの O. 1トン未満
の小口貨物は 50年から 55年の聞に効率化が進む製造業では 33.6%から 31 . 6 





かけて 14 . 3 %から 12.3%に下っているが， ('1:数は逆に 36.6%から 43.3 % 
へと .L.f1.している.また O.1トン未満のロットの占める件数比率は 50年から 55年






ラ yクの総走行距離は46年の 700億キロから 56年の 930釘:キロへと 30%増






















































4.4 13.3 1.4 










2. 1 11. 4 0.47 
1.9 10.5 0.44 
[謹蓮華~~'十要覧J より作成(絡送ト ン数/実fIiJ~8.数}
表-4 大都市総量産の貨物発生(トラック)






















































































































































ちこれら 2つが占める比率は東京都で 52%，大阪府で 45%(55年値)にも達す
る.
このように，小口の貨物をより 多く発生させる産業及び流通構造をもった大都市域
















~~ )輸送量は英国，米国の経済要覧，交通統計の他に r'1 1 などに，圏内総生FEは
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